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                        Abstract
 
 Northeast Asia ports including Busan, Shanghai, Ningbo, 
Yokohama, Kaohsiung were in full activities to increase cargo 
throughput in maritime and port industry of the world. 
 In particular, these ports engaged in the fierce competition with 
other ports to enlarge cargo in various ways. Under this 
circumstances China is both a threat and an opportunity for port 
of Busan. for port of Busan in order to be a hub port in the 




 Transshipment cargoes are more than 40% among whole cargo 
throughout of port of Busan. but transshipment cargoes are very 
changeable in accordance with port condition.
 From 1991 to 2000 transshipment cargo of port of Busan had 
increased average 37.8% per year. However transshipment cargo 
of port of Busan became dull recently because of 'China effect' 
and change of maritime and port industry of the World. 
 Therefore volume incentive has put in force to maintain cheaper 
port expense and to induce competition of cargo attraction since 
2004.     
 
 The purpose of this studies is to verify the effect of volume 
incentive to transshipment cargo of port of Busan that is absolute 
necessary to be northeast hub port. 
 But it is not so easy to measure the effect of volume incentive 
system of port of Busan. because the factors of shipping's calling 
port is extremely diverse. in other words, a number of 
complicating factors affected on transshipment cargo have to work 
for shipping companies to choose the calling's port. 
 To rate effect of volume incentive in port of Busan, survey 
intended for public official, professor, researcher, business man 
engaged in port logistics took effect during one month. collected 
data were analysed with SPSS 12.0 of statistics solution. 
 
 The results of these studies are as follows.
 It is true volume incentive go far toward increasing port cargo, 
but it is extraordinarily difficult to estimate the amounts of cargo 
generated by volume incentive in port of Busan. so I convert 
estimated increase rate by the volume incentive into cargo 
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amount. 
 The amounts that is generated by volume incentive are 
5,408teu~265,024teu per year. also volume incentive had main  
problem such as placing too much emphasis on a large size 
shipping company and doubt of accurate effect. so the opinion 
that must revised volume incentive are ranked 71.1% among the 
whole. 
 
 Consequently, from now on volume incentive must be revised to 
promote cargo increasing effect and competitiveness of port of 
Busan. this studies had a limitation to measure effect of volume 
incentive due to various complicating factors affected on 
transshipment cargo. 
 In next study accurate measure ways about volume incentive are 
developed and deserve study. also it is necessary to examine 
relation closely between transshipment cargo throughout and vast 
sums of money paid by volume incentive system.   
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                  제 1장 서 론
  
   제 1절 연구배경과 목적
 항만은 한 나라의 경제발전을 이끄는 사회간접자본 시설로 중요한 기능을 하
고 있다. 여객과 화물을 선박에 싣는 해륙교통의 접속점이자1) 국가의 경제활동
을 활성화시키고 국제 무역을 촉진하는 최전방 물류시설이다. 
 항만은 선박을 정박 또는 접안시키는 시설을 갖춘 지역이며, 각종 장비를 통
해 상품을 선박에서 해안으로, 선박에서 선박으로 옮기는 곳이기도 하다. 이에 
따라 항만은 국가 운송시설에서 가장 역동적인 측면을 보여주고 있다.2) 또 항
만은 해상수송과 육상수송을 원활하게 연결해주는 터미널 기능을 수행하면서 
그 기능과 중요성이 더욱 높아지고 있다. 화물을 단순히 운송 중계 보관하는 
역할에서 벗어나 물동량을 창출하고 가공하며, 상거래와 금융 및 물류정보 제
공 등 도시 기능을 함께 제공하는 브레인 포트(Brain Port)3)로 발전하고 있다. 
 항만의 중요성이 이전보다 더욱 강조됨에 따라 세계 각국들은 물류시설 확충
과 지능형 항만 건설에 박차를 가하고 있다. 항만시설이 잘 정비된 도시들은 
대부분 국민소득 수준이 높고 물류산업이 발달해 있다. 일찍부터 항만시설이 
들어선 유럽의 함부르크, 앤트워프, 로테르담항을 비롯해 아시아의 홍콩, 싱가
포르, 상하이, 부산항 등이 대표적이다. 이들 국가는 천혜의 입지조건을 가진 
항구를 조기에 개발해 사람과 물자의 이동을 원활하게 하고 배후물류단지나 인
근 공업단지와 연계해 국가 경제의 핵심시설로 성장시켜 나가고 있다. 항만이 
활성화되면 해운업, 창고업, 통관업, 선박수리업, 선용품 공급업 등 파생 물류
산업도 같이 발전한다.   
 부산항은 우리나라 제1의 항만이자 세계 5위의 컨테이너 물동량을 처리하는 
1) 하명신 류동근 박경희 최홍엽,「항만물류론」, 다솜출판사, 2003, pp 6~8.
2) Alderton Patrick,「Port Management And Operations」, London Hongkong, LLP ,1999, 
p 2.
3) 화물의 단순 양하역에서 벗어나 자동화 시설과 최첨단 하역장비를 활용해 화물의 운송, 하역, 
보관, 물류 정보제공, 물동량 창출 등 다양한 기능을 수행하는 21세기 현대적 지능형 항만을 
일컫는다. 
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국제적인 무역항이다. 1876년 개항된 부산항은 항만 인프라 시설을 잇따라 건
설해 우리나라의 수출입 관문뿐만 아니라 동북아 물류 허브로 발전하고 있다. 
부산항은 2000년대 이전까지는 지리적 이점을 활용한 선점의 지위에서 오는 
혜택을 누리며 안정적인 성장을 지속했다. 1990년대 우리나라에서는 부두 등 
항만시설이 부족해 밀려드는 물동량을 제대로 처리하지 못했다. 하지만 이제 
국내외 항만물류 여건이 크게 바뀌었다. 1978년 개혁개방 정책을 추진한 중국
은 1978년부터 2002년까지 연평균 9.3%의 고도성장을 지속했으며, 2003년부
터 2007년까지는 연평균 10% 이상의 높은 경제성장률을 기록했다.4) 
 이 같은 경제성장은 화물 급증과 함께 낙후된 물류시설의 확충과 개선으로 이
어졌다. 항만산업이 부를 창출하는 '제3의 수익원'이라는 확고한 인식아래 중국 
상하이, 닝보, 칭다오, 다롄, 톈진항 등 주요 항만에 대한 개발이 빠르게 이뤄
지고 있다. 특히 2001년 12월 WTO(세계무역기구) 가입을 계기로 들어 외국인
들의 직접투자 여건이 조성됨에 따라 경제발전이 가속화되고 항만 물동량도 급
격히 늘어나고 있다. 중국의 항만물동량 증가율은 1997년부터 2002년까지 연
평균 22.8%에 달하는 높은 수준을 기록했다. 중국 항만들의 비약적인 발전은 
부산항에 위기이자 기회로 작용하고 있다. 
 또 한중 교역 확대와 정부의 투 포트(Two Port) 정책으로 인해 인천, 평택당
진, 광양항 등 국내 항만들의 약진으로 부산항의 물동량 증가세가 점차 둔화되
고 있다. 중국 항만 등 국내외 항만들의 대대적인 개발 및 마케팅 강화로 부산
항은 새로운 도전에 직면해 있다.
 부산항의 현안 가운데 물동량 증대와 항만물류산업의 부가가치 확대가 우선순
위에 속한다. 항만시설에 걸맞는 화물을 처리하지 못하면 지역항만으로 전락하
게 된다. 일본 고베항이 1995년 1월 발생한 지진과 부산항 등 주변 항만들의 
발달로 쇠퇴해 이제는 동북아에서 군소항만 역할밖에 수행하지 못하고 있다.
 항만물류산업이 부산지역 경제에서 차지하는 비중은 다른 산업에 비해 상대적
으로 높고 해운항만 관련 업체들의 직간접 매출액도 2000년 기준 14조 원에서 
19조 원까지 다양하게 조사되고 있다. 업종 통계의 차이에 기인한 것이지만 싱
가포르와 네덜란드 로테르담항(28조 원) 등 외국 항만보다는 턱없이 낮은 실정
4) 산업연구원 홈페이지 (www.kiet.re.kr). 
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이다.5) 
 부산항의 항만물류산업 부가가치율도 저조하다. 부가가치는 경제활동주체가 
일정기간 생산 활동에 참여해 추가로 창출한 가치이며, 부가가치율은 부가가치
를 총 산출액으로 나눈 것을 의미한다. 2005년 부산지역 항만물류산업의 부가
가치는 9776억 원으로 전체 지역총생산(GRDP)의 2.11%에 이른다.6) 
 부산지역의 경제 활성화와 직결되는 항만물류산업이 발달하려면 우선 충분한 
화물을 확보해야 한다. 정부는 다양한 화물유치 정책을 시행하고 있고 부산항
만공사(BPA)와 터미널 운영사들도 국내외 해운선사들을 대상으로 마케팅을 강
화하며 선사들의 부산항 기항을 늘려 나가고 있다. 동북아 주요 항만들 사이에 
치열한 화물 유치 경쟁이 가속화되면서 다양한 화물유치 방안이 시행되고 있
다. 항만 마케팅 활동 가운데 환적화물을 늘리기 위해 볼륨 인센티브 제도가 
부산항에서 실시되고 있으나 효과 측정은 제대로 이뤄지지 않고 있다.  
 본 연구에서는 지난 2004년부터 부산항에 도입된 볼륨 인센티브 제도의 효과
를 알아보고자 한다. 이 제도가 부산항의 물동량 증대에 이바지하고 있다는 점
은 인정되고 있으나 항만 물동량 변화에 구체적으로 어떤 영향을 미치고 있는
지에 대한 연구는 부진하다. 문성혁은 2005년 부산항만공사의 의뢰를 받아 볼
륨 인센티브 효과와 개선방안에 대한 연구 용역을 실시했다. 이 연구는 볼륨 
인센티브의 시행 시기가 짧고 화물 증대에 볼륨 인센티브뿐만 아니라 항만 인
프라 시설 등 다양한 요인이 작용하고 있는 점을 고려해 시나리오를 설정해 효
과를 분석했다. 
 반면 본 논문은 볼륨 인센티브 제도가 부산항 발전과 항만물동량 증대에 어떤 
역할을 하고 있는지를 알아보기 위해 시나리오 설정 방법을 사용하지 않고 볼
륨 인센티브 제도의 내용을 잘 알고 있는 교수, 연구원, 공무원, 업계 종사자들
을 대상으로 설문조사를 실시했다. 설문에서 항만물류 전문가와 종사자들이 추
정한 볼륨 인센티브 제도로 인한 환적화물 변동률을 조사한 뒤 이를 연간 화물
량으로 환산했다. 본 연구 논문은 이 같은 추정 화물량을 볼륨 인센티브 제도 
시행에 따른 항만 이용자들의 ‘체감 효과’로 정의해 분석하고, 21세기 항만물류
5) 조진만,「부자도시로 가는 길」, 산지니출판사, 2006, p 53.
6) (사)해양산업발전협의회,「부산지역 해양산업 실태분석」, 2007, p 20. 항만물류산업은 화물
운송업, 화물보관업, 화물터미널 운영업, 화물 취급업으로 분류.
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환경에 부합하고 환적화물 증대에 좀 더 효과적인 볼륨 인센티브 제도의 개선
방향을 제시한다. 
 
  제 2절 연구방법 및 범위 
 연구 범위는 부산항을 주 대상으로 하고 동북아시아에서 부산항과 경쟁관계에 
있는 중국과 일본 항만들을 보조대상으로 삼았다. 연구 내용은 ⅰ)부산항 볼륨 
인센티브 제도의 내용과 변화 분석 ⅱ)중국 일본 등 경쟁 항만들의 인센티브 
제도 내용 ⅲ)볼륨 인센티브 제도가 항만 물동량 변화에 미치는 영향 등을 고
찰하고 바람직한 개선방안을 제시하고자 한다. 
 연구 방법은 다음과 같다. 우선 볼륨 인센티브 및 환적화물과 관련된 선행 연
구나 외국 사례를 검토 분석했다. 이를 위해 한국해양수산개발원 부산발전연구
원 등 국내외 연구기관들이 발표한 연구 자료를 분석하고 공무원 학자 업계 종
사자 등 항만 이용자들이 볼륨 인센티브 제도와 국내외 항만물류 여건에 대해 
어떻게 생각하고 있는지를 알아봤다. 볼륨 인센티브에 대한 정량적인 방법보다
는 정성적인 연구 방법을 채택했다.
 인센티브는 의도한 목표 결과에 정(+)의 영향을 미친다고 볼 수 있다. 이에 
따라 인센티브가 지급되면 항만 화물이 늘어난다는 가설이 성립하며, 그 반대
는 성립하지 않는다고 볼 수 있다. 또 환적화물 증감 요인에는 항만시설과 마
케팅 등 여러 가지 요인이 작용한다.
 따라서 본 연구에서는 이러한 점을 고려해 가설 설정을 하지 않고 정성적인 
분석 방법인 항만 이용자들을 대상으로 하는 설문조사를 실시했다. 이를 위해 
항만물류산업과 직접적으로 관련된 공무원, 연구원, 교수, 업계 종사자 180명
을 대상으로 부산항 볼륨 인센티브 제도와 항만 경쟁력 등에 대한 설문조사를 
실시했다. 선사들의 기항지 선택 요인을 알아보기 위해 기항지 결정에 영향을 
미치는 주요 직책의 직원들을 대상으로 파일럿 조사를 병행해 연구 결과의 충
실도를 높였다.
 설문지 내용은 항만물류 전문가들과의 사전 논의를 통해 볼륨 인센티브 제도
의 효과를 분석하는 데 필요한 내용으로 작성됐다. 측정변수 등의 정련화 및 
설문 내용의 효과적인 해석을 위해 빈도분석과 Kendall(켄달) 순위검정 및 신
뢰도 분석 등 여러 가지 통계기법을 활용했다. 분석 프로그램은 각종 통계에 
널리 이용되고 있는 SPSS 12.0 WIN 패키지를 사용했다. 이와 함께 국토해양
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부 부산항만공사 한국해양수산개발원 등 국내 주요 기관들의 통계 자료와 선행 
연구를 통해 부산항을 둘러싼 해운항만 부문의 물류 환경 변화를 설명했다. 
 본 연구는 총 5장으로 구성되었다. 제 1장은 서론 부분이다. 연구 배경이나 
목적 및 방법을 기술했으며, 제 2장에서는 부산항 물동량과 부산항을 둘러싼 
해운 항만물류 환경의 변화를 설명했으며, 제 3장에선 부산항 볼륨 인센티브에 
대한 개념과 변천 과정을 소개했다. 이어 제 4장에서는 설문조사 결과를 여러 
가지 통계기법으로 분석해 그 동안 시행된 볼륨 인센티브 제도가 어떤 효과를 
나타냈는지를 중점적으로 연구했다. 본 연구의 결론 부분인 제 5장에서는 연구 
내용을 요약하고 도출된 시사점 및 향후 연구 과제를 제시했다.
            제 2장 부산항 환경 분석 
  
  제 1절 부산항 시설 및 물동량 추이
 
 정부의 동북아 물류중심화 전략에 따라 동북아 물류 허브를 지향하고 있는 부
산항은 태평양 항로와 유럽 항로를 잇는 기간항로에 위치해 있어 일찍부터 대
한민국의 교역관문 역할을 하며 국내의 수출입화물과 환적화물을 대부분 처리
해왔다. 부산항은 미주와 유럽 및 동남아지역으로 나갈 수 있는 유리한 항만입
지 조건과 함께 조수 간만의 차가 적고 대형선박이 접안할 수 있는 충분한 수
심을 확보하고 있다. 1978년 허치슨 컨테이너 전용터미널(옛 자성대 부두)이 
개장한 이래 부산항은 우리나라를 대표하는 컨테이너 전용항으로 탈바꿈했다. 
부산항은 잇따른 컨테이너 전용 터미널의 개장과 안정적인 수출입 물동량을 발
판으로 환적화물 유치에 힘써 세계적인 항만으로 성장했다.   
  






 올해로 개항 132주년을 맞은 부산항은 그 동안 지속적인 항만시설 확충과 물
동량 유치 노력에 힘입어 우리나라 수출입 물류의 전진기지 역할을 하며 발전
을 거듭하고 있다. 부산항은 북항과 신항으로 구성돼 있다. 북항에는 국제여객
부두와 연안여객부두, 재래부두, 컨테이너 전용 터미널, 양곡 부두 등이 운영 
되고 있다. 
 북항의 주요 시설을 보면 일반 화물을 취급하는 1, 2, 중앙부두, 3, 4부두에서
는 중국 일본 동남아 등지를 오가는 피더선들이 접안해 환적화물 등을 운송하
고 있다. 또 최신 하역시설을 보유한 허치슨 컨테이너 터미널과 신선대 컨테이
너 터미널, 감만 터미널, 신감만 부두, 우암 터미널이 컨테이너 화물을 처리하
고 있다.  
 부산항의 컨테이너 전용부두에는 22개 선석에 5만톤급 17척, 2만톤급 이하 
선박 5척이 동시 접안할 수 있으며, 8개 업체가 운영하고 있다. 감천항은 북항
의 보조항으로 건설된 이후 수산물과 잡화 전용부두로 이용되고 있으며, 감천 
한진 터미널에서는 컨테이너가 양 하역되고 있다. 또 원목처리 전용부두로 개
발하려던 다대포항은 지역 주민들의 결사적인 반대로 무산된 뒤 항만용도를 찾
지 못한 채 현재까지 방치되고 있다. 
 <표 2-2> 부산항 컨테이너 전용부두 현황
                                               <자료:부산항만공사, PORT-MIS>
 
 부산 신항의 개장으로 취급 물동량이 점차 줄어들고 있는 재래부두에서는 재
개발 사업이 빠르게 진행되고 있다. 2004년 9월부터 본격 추진된 북항 재개발 


























120만TEU 120만TEU 120만TEU 34만TEU 27만TEU 65만TEU
전 면 
수심
12.5M 14~15M 15M 13M 11M 14~15M
부지
면적
646,800㎡ 1,039,500㎡ 729,300㎡ 148,500㎡ 181,500㎡ 306,900㎡
CY
면적
392,700㎡ 669,900㎡ 336,600㎡ 105,600㎡ 155,100㎡ 151,800㎡
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사업은 2004년 12월부터 2006년 11월까지 연구용역 및 마스터플랜 용역이 
실시됐다. 
 국토해양부와 부산항만공사는 이 같은 연구용역 결과를 바탕으로 재래부두와 
앞바다를 매립해 조성된 151만1000㎡를 2020년까지 2단계로 나눠 총 8조
5190억 원을 투입해 시민 친수 및 해양레저 공간으로 탈바꿈시킬 계획이다.
 2007년 7월 북항 재개발 사업 마스터플랜이 확정된 이후 재개발 사업 대상지
역은 상업 업무지구, 복합도심지구, 항만시설지구, 복합 항만지구, IT영상 전시
지구, 해양문화지구로 나눠 개발된다. 부산항만공사와 부산북항재개발(주)은 
2008년 11월까지 실시계획 인허가 절차를 끝내고 사업에 착수할 방침이며, 
2020년 이후 사업 범위를 재래부두 인근의 허치슨 컨테이너 터미널로 확장한
다는 방침을 세워두고 있다.7) 
 북항의 컨테이너 터미널은 신항과의 치열한 경쟁을 벌이면서 하역 생산성 제
고와 서비스 품질 향상 등을 통해 외국 선사들의 기항을 유도하고 있다. 신선
대 터미널의 배후 부지(CY)에는 국내 최초로 ATC(무인 자동화 야드 크레인)를 
설치해 하역 생산성을 높이고 있다.
 
<그림 2-1> 부산항 북항 재개발사업 단계별 사업계획도
                                               <자료: 부산북항재개발(주)>
                                                               
 부산항은 이 같은 우수한 항만시설을 바탕으로 우리나라 최대의 컨테이너 화
물 처리항으로 성장했다. 부산항의 물동량은 1980년대 후반부터 증가세를 나
7) 부산항만공사, 2008년도 북항 재개발 사업 예산 및 사업계획안, 2007.
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타내기 시작했으며, 1990년대에는 연평균 14.9%를 기록했다.8) 
 환적화물 증가율도 1991년부터 2000년까지 연평균 37.8%를 기록했다. 이에 
힘입어 부산항은 2000년부터 2002년까지 컨테이너 처리실적 기준 세계 3위의 
컨테이너항에 올랐으며, 2003년에는 사상 처음으로 부산항 컨테이너 처리량이 
1000만TEU를 넘어선 1040만TEU를 기록했다.
  
 <표 2-3> 부산항 환적화물 국가별 처리실적
                  <자료: 부산항만공사, 2006년도 부산항 컨테이너 화물 처리 및 수송통계> 
 
 하지만 2003년부터 풍부한 자국 화물을 확보한 중국 상하이항과 선전항에 밀
려 부산항은 세계 5위항으로 떨어졌다. 부산항은 2007년 1326만TEU를 기록, 
전년 대비 10% 증가에 그쳤으나 상하이(20.5%)와 선전(14.2%)항 등 중국 항
만들은 두자릿수 증가율9)을 기록했다. 
 국내에서도 부산항의 위상이 떨어지고 있다. 이전까지만 해도 우리나라에는 
부산항이 유일한 컨테이너 처리항만이었으나 정부의 투 포트 정책에 따라 광양
항이 대대적으로 개발되고 중국 화물의 효율적인 처리를 위해 인천과 평택 당
진항이 항만시설 확장에 적극 나서고 있다. 또 울산, 목포, 군산항 등에 대한 
개발도 가속화되고 있다.10) 
8) 이병환,「북항운영 효율화 방안에 관한 연구」, 한국해양대 해사산업대학원 석사학위 논문, 
2008, p 36.
9) 부산항만공사, 세계 20대 항만의 컨테이너 처리실적.
10) 국토해양부, 수정항만개발계획, 2006.
 구  분 2002년 2003년 2004년 2005년 2006년


































































전년대비 증가율(%) 32.1 9.4 12.7 8.1 0.6
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 부산항은 2006년 한 해 동안 국내 항만 컨테이너 물동량의 75.4%인 1203만
TEU를 처리했다. 부산항의 컨테이너 화물 처리비율은 1994년에 95%를 기록
했으나 광양항 등의 컨테이너 처리 능력 향상에 따라 2001년에 80.8%로 하락
한 데 이어 2002년 79.5%, 2003년 78.9%로 낮아졌다.
  <그림 2-2> 우리나라 항만별 화물처리 실적과 비율
                                         <자료: 부산항만공사, 2006년 기준>     
 
 부산항은 2007년 기준 1326만TEU를 기록하며 세계 5위를 굳건히 지켰으나 
두바이항 등 후발 항만들의 약진과 중국 항만들의 급격한 물동량 증가로 순위 
이탈 가능성이 예상되고 있다. 
 특히 세계 컨테이너 항만 순위 1~4위항인 싱가포르, 상하이, 홍콩, 선전항의 
물동량은 부산항과의 격차가 700만~1000만TEU 이상 벌어져 향후 추격하기
가 어려운 실정이다. 정부는 중국 항만과의 직접적인 물동량 경쟁은 의미가 없
다는 판단아래 부산항의 시설규모에 걸맞는 안정적인 물량을 확보하면서 항만
의 부가가치나 생산성 제고 등 질적 향상에 초점을 맞춘 항만정책을 추진하고 
있다.
 부산항과 가장 경쟁이 심한 항만은 중국 항만이라는 사실은 이미 발표된 여러 
연구결과11)에서도 확인됐다. 김태원은 이 연구에서 상하이, 닝보, 요코하마 등 
동북아 8개 항만을 대상으로 물동량 변화에 대한 시계열 자료의 상관관계를 분
석해 부산항과 경쟁이 가장 심한 항만은 북중국의 칭다오항, 톈진항 및 상하이
항이라고 주장했다. 
 부산항이 동북아 물류 허브로 도약하기 위해서는 전체 물동량에서 상당한 비
중을 차지하는 환적화물을 지속적으로 늘려 나가는 동시에 상하이, 닝보, 다롄, 
11)김태원, 동북아지역 항만 경쟁구도 분석-컨테이너 화물 처리 변화량을 활용하여- ,부산발
전연구원,「동아시아 물류동향」 3/4월호, 2008, pp 81~86.
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톈진, 칭다오항 등 중국 항만과의 경쟁에서 우위를 확보할 수 있는 항만 서비
스 품질 강화와 부두시설 개선이 이뤄져야 가능하다.
 
 <표 2-4> 부산항 컨테이너 물동량 추이(단위 : TEU, %) 
                                                       <자료 :부산항만공사>
 
 중국 일본 항만과의 경쟁에서 주도권을 장악하기 위해 부산항의 지평은 부산 
강서구 가덕도 앞바다 일원에 건설된 신항으로 확장됐다. 부산항의 화물처리 
능력을 확대하기 위해 1997년 착공된 부산 신항은 5만톤급 선박 6척이 동시에 
접안할 수 있는 6개 선석(공칭 하역능력 180만TEU)과 다목적 부두 1개 선석
이 가동되고 있으며, 북측과 남측 지역에서 부두 건설공사가 빠르게 진행되고 
있다. 
 글로벌 터미널 운영사(GTO)인 DP World는 세계 항만물류 네트워크를 구축
하기 위해 부산 신항에 진출해 6개 선석을 운영하고 있다. 최첨단 하역기기와 
넓은 배후부지를 갖춘 신항의 북 컨테이너 부두에는 덴마크의 머스크라인, 이
스라엘의 ZIM 등 등 외국적 선사를 중심으로 주 7항차 기항 서비스가 이뤄지
고 있다. 
 신항 개장 이후 한 달 이상 기항선사가 없었으나 운영사의 선사 유치 전략에 
힘입어 2006년 2월 25일 신항 부두에 MSC 소속 5000TEU급 ‘MSC 리사호’
가 처음으로 입항했다. 하지만 배후 연계수송망 미비 등 항만 인프라 시설이 
제대로 갖춰지지 않아 개장 첫해에는 목표 물량의 53%인 24만TEU를 처리하
연도 총계 수입 수출 환적
총 물동량 
증감률
1994 3,878,208 1,537,130 1,694,427 594,008 24.5
1995 4,562,387 1,749,880 1,893,418 859,298 17.6
1996 4,843,981 1,838,164 1,980,991 941,351 6.2
1997 5,332,744 1,992,846 2,136,207 1,104,827 10.1
1998 5,892,168 2,153,775 2,385,316 1,213,864 10.5
1999 6,439,589 2,271,997 2,406,194 1,632,473 9.3
2000 7,540,387 2,483,753 2,551,162 2,389,956 17.1
2001 8,072,814 2,496,764 2,513,877 2,942,983 7.1
2002 9,453,356 2,729,332 2,792,399 3,887,457 17.1
2003 10,407,809 3,029,202 3,005,983 4,251,076 10.1
2004 11,491,968 3,391,972 3,367,534 4,792,462 10.4
2005 11,843,151 3,309,202 3,270,036 5,178,798 3.0
2006 12,038,786 3,429,141 3,374,042 5,207,731 1.6
2007 13,261,484 3,752,747 3,691,003 5,811,167 10.1
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는 데 그쳤다.12) 
 기항선사의 유치 부진과 부산항의 물동량 둔화세가 나타나자 정부는 당초 
2011년까지 30개 선석을 완공한다는 계획을 수정해 서 컨테이너 부두의 건설 
시기를 다소 늦췄다. 정부는 항만 시설의 활용도를 높이기 위해 기존 5~10년 
단위의 항만건설 정책 수립에서 새로운 항만건설 시스템인 트리거 룰(Trigger 
Rule)13)을 적용된 것이다. 이에 따라 부산 신항에는 오는 2008년 14개 선석, 
2009년에 18개 선석이 가동되는 등 오는 2015년까지 총 30개 선석이 들어설 
예정이다.
 또 부산 신항에는 북항과 달리 총 693만㎡에 이르는 넓은 배후물류부지도 조
성된다. 북 컨테이너 부두 뒤편에 306만9000㎡의 배후 물류부지가 건설되고 
있으며, 서 컨테이너 부두 인근에 조성된 웅동 준설토 투기장 429만㎡도 배후
물류부지로 활용될 예정이다. 이곳에는 포장, 보관, 반 제조 및 유통 등 부가가
치 물류기능을 수행하는 대우로지스틱스 등 국내외 물류기업들이 잇따라 들어
서 항만 물동량 창출에 나서고 있다.
  <표 2-5> 부산신항 연차별 개발 계획
  
                     <자료: 해양수산부 부산항 신항 건설계획(2007)에서 재정리>
 
 신항은 넓은 배후물류부지와 최첨단 하역시설을 구축해 미래 부산항의 핵심 
항만시설로 자리 잡을 전망이다. 북항은 도심지와 가까이 있어 배후부지가 넓
지 않고 항만물류기능이 도심의 교통흐름과 충돌해 항만기능을 100% 발휘하
지 못했다. 하지만 신항에는 넓은 배후부지가 조성돼 온 도크(On dock) 서비
12) 해양수산부, 부산항 신항 개장 1주년 보도자료, 2007. 
13) Trigger Rule은 물동량 추이에 따라 항만개발 규모와 시기를 정해 항만건설에 나서는 새로
운 개발방식이다. 싱가포르 홍콩 등은 항만 처리능력이 시설능력의 75~90%에 이르면 신규
항만 확장이나 건설에 나서고 있다. 
구분 계 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2015
선석수 30 3 3 1 7 4 - 9 3
건설
주체
정부 1 - - 1 - - - - -
민자 9 3 3 - 3 - - -
BPA 8 - - - 4 4 - - -
미정 5 - - - - - - 2 3






















스가 가능해져 선사와 화주들에게 정시 화물수송(Just In Time)과 다양한 물류
활동 등 고품질의 서비스를 제공할 수 있게 된다.
 부산항은 항만입지와 시설측면에서의 강점뿐만 아니라 아시아 주요 항구를 연
결하는 풍부한 피더 네트워크를 구축해 놓고 있다. 부산항에서는 현재 71개 선
사(국적 16개사, 외국적 55개사)가 주 301개 정기 컨테이너 서비스를 실시하
고 있다.14) 2006년(255개 서비스)에 비해 46개 서비스가 신규로 개설됐다. 이 
가운데 일본, 동남아, 중국, 북미, 남미, 호주, 러시아향 서비스가 증가한 반면 
유럽과 중동지역 서비스는 감소했다. 부산항에 가장 많은 해운 서비스를 제공
하는 국가는 일본(61개)이다. 
 부산항은 일본의 58개 항만과 네트워크가 연계되어 있으며, 중국은 27개 항
만과 53개 서비스를 통해 해운 네트워크를 형성하고 있다. 선사별로는 흥아해
운(18개) 고려해운(16개) 장금상선(14개) 순이며, 원양선사로는 중국해운 한진
해운, NYK, CMA-CGM, 하파그 로이드, 현대상선 순이다. 부산항은 이 같은 
해상 물류 네트워크를 활용해 전체 화물의 40%가 넘는 환적화물을 처리하고 
있다.   
  <표 2-6> 중국 일본 내 주요 연계 항만 현황
 
                                                     <자료 : 부산항만공사, 2007년 기준〉
14) 부산항만공사, 정기 컨테이너 서비스 현황 조사결과, 2007년 4~7월.















  <표 2-7> 2007년 부산항 기항 정기 컨테이너선 서비스 
                                                   
                                                               <자료:부산항만공사>
 
  <표 2-8> 지역별 서비스 현황                                            
                                                    
 





일 본 60 61 1 20.3
동남아 44 55 11 18.3
중 국 39 53 14 17.6
북 미 36 43 7 14.3
남 미 20 29 9 9.6
유 럽 19 18 △1 6.0
호 주 10 16 6 5.3
러시아 9 16 7 5.3
중 동 9 3 △6 1.0
(뉴질랜드,아프리카,남태평양) 9 7 △2 2.3
계 255 301 46 100
구  분 선사수
서비스 현황 (전년 대비)
비 율
2006 2007 증감
국적선사 16 107 120 13 40%
외국적 선사 55 148 181 33 60%
계 71개 255 301 46 100%
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2006 2007 증감 2006 2007 증감
고려해운 14 16 2 MCL 2 2 -
고려훼리 2 2 - 일우에이전시 2 2 -
남성해운 9 11 2 ISA상운 1 2 1
동해해운 2 2 - 오주해운 2 2 -
동아해운 1 1 - MOL 9 9 -
동영해운 4 2 △2 ILISL 1 1 -
동신종합운송 3 4 1 UASC 2 2 -
동진선박 1 1 - MSC 5 6 1
동신상선 - 1 1 APL 8 8 -
동신선박 4 9 5 STX 6 9 3
동서해운 1 1 - 에미레이트 - 1 1
동진상선 3 5 2 RCL 3 3 -
두우해운 4 4 - HAPAGLlOYD 4 10 6
동남아해운 10 8 △2 OOCL 4 5 1
메르디안해운 2 2 - ZIM 4 3 △1
부관훼리 1 1 - 장금상선 11 14 3
범주해운 4 4 - 중국해운 10 13 3
머스크 7 10 3 천경해운 7 7 -
시노트란스 4 7 3 K-Line 3 6 3
CSAV 4 3 △1 COSCO 8 7 △1
CCNI 2 2 - 팬스타라인 1 1 -
SYMS 6 8 2 PIL 3 3 -
신한상운 - 1 1 태영상선 1 1 -
CMA-CGM 10 11 1 한진해운 10 11 1
YANGMING 3 3 - 현대상선 8 10 2
WAN HAI 3 4 1
협운 인터내셔날 1 1 -
흥아 로지스틱스  1 1 -
에버그린 4 4 - 흥아해운 16 18 2
NYK 10 11 1 혜성선박 - 2 2
SITC 3 3 -
58개 업체
(71개 선사)
주  301개 
서비스
  (space charter는 제외)                             <자료:부산항만공사>
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  제 2절 세계 해운항만 물류시장의 변화 동향 
 
 세계 경제의 글로벌화와 블록화가 진전되면서 해운 항만 물류시장에 큰 변화
가 일고 있다. 다국적 기업들은 최적의 생산 판매체제를 구축하기 위해 전 세
계 시장을 대상으로 국경 없는 교역에 나서고 있다. '세계의 공장'과 '세계의 소
비 시장'으로 불리는 중국은 세계 주요 기업들의 생산과 소비의 각축장으로 변
하면서 중국을 중심으로 국제 무역질서가 재편되고 있다. 중국이 국제 해운항
만 물류시장의 변화의 핵으로 부상하면서 세계 경제권이 북미, 유럽, 아시아로 
다극화되고 있다. 
 세계 경제의 블록화도 현대 경제를 보여주는 특징 중의 하나다. 역내 분업과 
역내 무역은 NAFTA(북미자유무역협정), EU(유럽연합), ASEAN(동남아시아국
가연합) 등 경제 부문의 블록화로 이어지고 있으며, 점차 늘어나고 있는 국가 
간 FTA(자유무역협정)도 세계 교역구조를 변모시키고 있다. 1992년 EU 출범
과 1994년 NAFTA의 발효를 계기로 지역주의가 전 세계적으로 확산되면서 
FTA(자유무역협정) 체결이 가속화되고 있다. WTO의 교역 통계는 이 같은 변
화를 잘 보여준다.15) 
 2005년 교역량을 기준으로 EU가 전 세계 교역규모 가운데 41.9%를 차지했
으며, 이어 NAFTA가 18.5%, 중국과 ASEAN이 12.1%를 기록했다.16) 경제의 
블록화가 진전됨에 따라 물류시장 규모도 확대되고 있다. 전 세계적으로 상품
생산과 유통 및 소비처가 한 곳에서 이뤄지지 않고 다양한 지역으로 분산됨에 
따라 교역량이 크게 늘어나고 있다. 이는 컨테이너 화물이나 해운시장의 성장
으로 이어지고 있다.
 우리나라는 2004년 4월 1일 칠레와의 FTA 발효 이후 싱가포르, ASEAN, 
EFTA, 미국과 FTA를 체결 또는 서명했고 캐나다, 인도, EU, 일본 등 6개국
이나 경제 공동체와 체결을 추진하고 있으며, 중국 등과는 체결을 검토하고 있
다.17)   
 중국 경제의 비약적인 발전은 중국효과(China effect)로 나타나면서 동아시아 
교역량의 급증으로 이어졌다. 1994년부터 2004년까지 아시아 지역의 세계 교
15) 한국무역협회 (www.kita.net)에 따르면 2008년 2월 기준으로 WTO에 통보된 지역무역협정
(RTA) 발효건수 199건 가운데 FTA가 117건으로 가장 많은 비중을 차지하고 있음.
16) 부산항만공사,「부산항 비전 2020」, p 11.
17) 외교통상부 홈페이지 (www.mofat.go.kr).
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역비중은 1.7% 줄어들었으나 동북아시아의 교역비중은 오히려 1.3% 증가했
다.18) 이에 따라 중국 항만들의 컨테이너 물동량 증가율은 1990년대 이후 연
평균 25%를 웃돌았다. 
 
   <표 2-10> 세계 20대 항만의 컨테이너 처리실적 <단위:천TEU>
                                                      
 
        <자료: 각 항만 홈페이지, 한국컨테이너 부두공단, 2007년 세계 주요항만 물동량 현황. 
               뉴욕항은 공식 통계를 발표하지 않음.>
 2007년 세계 주요 항만의 컨테이너 처리실적을 보면 세계 1위부터 6위까지의 
항만이 동아시아에 집중돼 있을 만큼 아시아 경제권의 비약적인 발전이 이뤄지
고 있다. 세계 20위권 항만에 중국의 상하이(2위), 홍콩(3위), 선전(4위), 칭다
오(10위), 닝보(11위), 광저우(12위), 톈진항(17위) 등 7개항이 올라 있다.19) 
18) 부산항만공사,「부산항 비전 2020」, 2006, p 9.
19) 부산해양항만청 홈페이지 (www.pba.or.kr), 2007년 세계 20대 컨테이너 항만 순위.
순위
항만명 2007년 2006년 증감률
2007년 2006년
1 1 싱가포르 2794 2479 12.7
2 3 상하이 2615 2171 20.5
3 2 홍콩 2399 2354 2.0
4 4 선전 2019 1847 14.2
5 5 부산 1326 1203 10.2
6 7 로테르담 1079 965 11.7
7 8 두바이 1070 892 20.0
8 6 카오슝 1026 977 4.9
9 9 함부르크 990 886 11.7
10 11 칭다오 946 770 22.9
11 13 닝보 935 707 32.3
12 15 광저우 930 660 41.0
13 10 LA 835 847 1.4
14 14 앤트워프 818 702 16.5
15 12 LB 731 729 0.3
16 16 포트클랑 712 635 12.5
17 17 톈진 710 595 19.3
18 19 탄중펠레파스 550 477 14.5
19 20 브레멘 491 445 10.4
20 18 NY/NJ(예상) - 509 -
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특히 상하이항은 수심 16m에 이르는 양산항을 2005년 12월 개장하고 양쯔강 
유역의 항만들을 통합하는 등 물동량 유치에 적극 나서고 있어 향후 2~3년 내
에 싱가포르항을 제치고 세계 1위의 컨테이너항으로 부상할 것이라는 전망이 
우세하다.
 상하이항은 1980년 이전까지만 해도 국제 항만물류시장에서 별다른 두각을 
나타내지 못했다. 1978년 상하이항의 컨테이너 처리 물동량은 고작 8000TEU
에 불과했다. 하지만 1990년 푸동 지역 개발이 기폭제로 작용하면서 상하이항 
의 물동량은 매년 폭발적으로 늘어나 2005년에는 1809만TEU로 급증했고 
2006년에는 전년 대비 20% 증가한 2171만TEU, 2007년에는 2615만TEU를 
기록했다. 
 경제 발전에 따른 물동량 증가에 효율적으로 대처하기 위해서는 양쯔강 하류
에 위치한 상하이항의 낮은 수심문제가 현안으로 대두됐다. 중국 정부는 이 같
은 문제를 해결하기 위해 상하이항에서 해상으로 27㎞ 떨어진 대소 양산도에 
오는 2020년까지 모두 50개 선석을 건설하는 초대형 항만건설 프로젝트를 진
행하고 있다. 항만 터미널과 초대형 연육교인 둥하이 대교 건설 및 배후단지 
조성 등 3대 프로젝트가 순조롭게 추진되고 있다. 
 2005년 12월 10일 양산항 5개 선석의 개장은 동북아 해운 항만시장에 새로
운 변화의 바람을 불러 일으켰다. 이후 4개 선석이 추가로 건설돼 현재 9개 선
석이 가동되고 있다. 상하이 양산항은 수심이 16m에 이르러 1만TEU급 초대
형 선박도 접안할 수 있는 시설을 확보했다. 특히 루차오깡 지역에 건설된 배
후물류단지와 연계 수송망 등으로 급속한 발전을 거듭해 2007년 기준 세계 2
위의 컨테이너항으로 도약했다. 
 이에 따라 글로벌 선사들의 중국 항만에 대한 직기항이 확대되면서 동아시아 
해운물류시장의 변화가 가속화되고 있다. 중국 항만이 활성화되기 전에는 태평
양 항로의 화물은 대부분 부산항에서 환적됐다. 중국과 일본 항만에 대형 모선
이 기항하지 못했기 때문이다. 
 중국에는 대형 선박이 입항할 수 있는 항만시설이 갖춰지지 않았고 일본은 중
소형 항만 위주로 수출입 화물을 운송하는 방식을 취하고 있다. 하지만 상하이
항과 북중국 항만의 잇따른 개발로 인해 중국 항만에 직기항하는 서비스가 폭
발적으로 늘어나고 있다. 
 2004년 주 22항차에 불과한 상하이항의 태평양 항로 직기항 서비스수가 
2006년에는 주 39항차로 늘어났고 전체 직기항수도 2004년 128개에서 2006
년 222개로 대폭 증가했다. 중국 항만에 대한 직기항이 활성화되면 환적거점항
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이 중국으로 이동하게 되고 부산항은 그만큼 환적화물이 줄어들 가능성이 높아
진다.20)
 상하이항 뿐만 아니라 닝보, 칭다오, 톈진, 다롄, 항저우항도 개발에 적극 나
서면서 동북아 해운물류시장에서 '화물의 블랙홀'로 작용하고 있다. 특히 2008
년 5월 1일에는 닝보와 상하이항을 연결하는 총연장 35㎞의 세계에서 가장 긴 
해상 교량이 개통돼 세계를 놀라게 하고 있다. 저장성 자싱에서 항저우만을 건
너 닝보항으로 이어지는 이 다리는 미국 체사피크만의 교량보다 9㎞ 가량 길
다. 이 다리가 개통됨에 따라 상하이와 닝보항간의 운송시간이 대폭 단축돼 장
강 삼각주 남쪽 지역이 4시간 교통권에 진입할 수 있게 됐다. 상하이항과 닝보
항 간의 물류비 절감과 운송시간 단축으로 인해 이들 항만의 경쟁력이 더욱 강
화됐다.   
 또 국제 항만물류환경에서 빼놓을 수 없는 것은 선박의 대형화와 선사들의 전
략적 제휴 확대, M&A(인수합병)의 가속화, 메가 허브(Mega Hub) 포트의 개발 
경쟁이다. 세계 주요 선사들은 규모의 경제를 통한 수송 경쟁력을 확보하기 위
해 8000TEU 이상의 초대형 선박을 잇따라 태평양과 유럽항로 등 주요 기간항
로(Trunk Route)에 대거 투입하고 있다. 
 세계 해운시장에는 1980년대에 3000TEU급 선박이 보편화된 이후 1996년에
는 머스크라인이 6000TEU급 선박을 처음으로 선보였다. 이후 2003년에는 
8000TEU급 선박인 옛 머스크시랜드사(현 머스크라인)의 엑셀 머스크호와 
OOCL사의 센젠호 2척이 해운시장에 투입됐다. 하지만 2년도 지나지 않은 
2005년 7월 삼성중공업이 건조한 9200TEU급 MSC파멜라호가 해운시장에 모
습을 드러내 항만물류업계를 긴장시켰다. 
 이어 1년이 조금 지난 2006년 9월 7일 세계 최대 선사인 머스크라인이 1만
1500TEU급 극초대형 컨테이너선인 엠마 머스크호21)를 유럽 극동항로(상하
이~홍콩~싱가포르~로테르담)에 투입했으며, 다른 경쟁 선사들도 극초대형 선
박 발주에 적극 나서고 있다.
 프랑스 선사인 CMA-CGM은 1만2600TEU급 컨테이너선 8척을 대우조선해양
20) 전찬영, 우리나라 환적물동량 예측에 관한 소고 ,「월간해양수산」통권 제272호, 2007, p 
10.
21) 덴마크의 머스크 라인이 2006년 8월 11일 오덴사 조선소에서 진수한 세계 최대 규모의 컨
테이너선이다. 선명은 2005년 12월 숨진 머스크 맥킨리 뮐러 부인의 이름을 따 명명됐다. 최
재선, 우종균, 김민수, 박문진,「부산항 환적체계 개선방안 연구」, 한국해양수산개발원, 
2006, p 57. 
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에 발주했으며, 이 선박은 2009~2010년 중에 차례로 인도될 예정이다. 스위스 
선사인 MSC도 9700TEU급 선박을 1만3000TEU급으로 개조하는 작업을 벌이
고 있고 독일 선주사인 NSC 쉬파르트 게셀샤프트도 1만2825TEU급 컨테이너
선 4척을 한진중공업에 발주했다. 이들 선박은 오는 2010~2011년 선주사에 
인도된다.22)
 선박 건조기술의 발달과 선사들의 운항 경제성 제고 노력이 융합되면서 극초
대형 선박의 출현이 더욱 빨라지고 있다. ESCAP의 전망에 따르면 컨테이너선 
규모는 앞으로 10년 내에 1만2000TEU급으로 커질 것으로 예상했다.23) 또 
2001년 Drewry Shipping Consultants들은 2010년에 1만2000TEU급 선박 
24척 가량이 전 세계 항로에 운항할 것으로 전망했다.24)
 초대형 선박의 출현은 항만 조건의 변화를 재촉하고 있다. 이들 선박이 접안
하기 위해서는 수심이 최소 16m 이상 돼야 하고 갠트리 크레인의 아웃리치도 
24열 이상으로 길어져야 하며, 양 하현 하역시스템의 출현도 멀지 않은 것으로 
예상되고 있다. 항만조건의 변화에 따라 기간항로에 초대형 선박이 대거 투입
되면 기항지는 이전보다 크게 감소하면서 새로운 ‘Hub & Spoke 운송체제’가 
형성될 가능성이 높아지고 있다. 
 동북아 지역에서 대형 모선의 기항 항만 수가 3개 정도로 줄어들게 되면 동북
아시아의 주요 항만 가운데 싱가포르, 상하이 양산항, 닝보항에 초대형 선박들
이 기항할 가능성이 커지고 있다. 
 머스크 라인25) 등 주요 선사들은 동북아 항만물류시장에서 2~3개의 허브 항
에만 기항하고 피더선을 통해 지역항만에 화물을 운송하는 신 Hub & Spoke 
수송체제로 바꿔 나가고 있다. 동북아 주요 항만들이 중심 항만과 지역 항만으
로 재편되고 부산항이 중심항에서 탈락하게 되면 화물량 증대는 기대할 수 없
게 된다. UN에서 항만개발 업무를 담당했던 Gustaaf De Monie씨는 2010년까
지 세계 5대 글로벌 중심항만이 등장할 것으로 예상했다.26)
 선박의 대형화에 따른 비용절감을 위해 선사들은 다양한 형태의 제휴를 통해 
경쟁력을 높이면서 운항비용 절감을 꾀하고 있다. 전략적 제휴의 대표적인 형
22) 부산발전연구원,「동아시아 물류동향」, 7/8월호, 2007, pp 37~38.
23) 문성혁,「부산항 화물유치를 위한 인센티브 제도 연구」, 2005, p 3.
24) 허윤수,「항만 경쟁력 변화 분석에 따른 부산항의 대응방안」, 부산발전연구원, 2005, p 7. 
25) 머스크 씨랜드가 2006년 2월부터 P&O 네들로이드사를 인수 합병해 머스크 라인으로 명칭
을 변경.
26) 박호건,「정기선 해운의 운임 결정요인과 안정화 방안에 관한 연구」, 한국해양대학교 대학
원 박사학위 논문, 2002, p 33. 
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태는 선복 교환 사용과 선박 임차, 공동 운항으로 나타나고 있다. 또 터미널과  
장비 사용, 내륙 운송 등에서도 다양한 형태의 제휴가 이뤄지고 있다. 선사들은 
이 같은 전략적 제휴를 통해 교섭력을 강화한 뒤 터미널 운영업체나 항만당국
에 서비스 제고와 이용료 인하 등을 요구하고 있다. 
 세계적 선사인 APL, MOL, 네들로이드사가 1995년 글로벌 얼라이언스 그룹
을 결성해 세계 정기선 해운시장에 처음으로 선사 제휴 운항을 선보인 이후 선
사들 간의 공동 운항서비스가 대폭 확대되고 있다. 
 글로벌 선사들은 규모의 경제(Economies of scale)를 추구하면서 운항 서비
스를 향상시키기 위해 M&A(기업 인수합병)에도 적극 나서고 있다. 특히 머스
크 시랜드사가 2006년 세계 3위 선사인 P&O 네들로이드사를 인수 합병해 세
계 최대 선사로 떠올랐다. 초대형 선사들이 등장함에 따라 머스크 라인(덴마
크), MSC(스위스), CMA-CGM(프랑스), 하파그 로이드(독일), 에버그린(대만) 
등 세계 5대 선사들의 해운시장 점유율은 50%에 육박하고 있다.
 선사에 맞서 글로벌 터미널 운영업체들도 시장 점유율을 높이고 물동량을 확
대하기 위해 세계 각지에 진출해 항만 개발과 물류 거점 확보에 힘을 쏟고 있
다. 중동의 막강한 오일 달러를 앞세운 DP World가 2006년 영국의 컨테이너 
터미널 운영업체인 P&O포트를 68억 달러에 인수하며 세계 4대 GTO 반열에 
올라섰다. 부산 신항에도 진출해 동북아시아 시장의 물류 거점을 확보한 DP 
World는 2006년 P&O 포트가 운영하던 미국 내의 컨테이너 터미널을 인수하
려다 의회의 반대에 부딪혀 포기하는 등 세계 주요 항구에 대한 물류거점 구축
에 적극 나서고 있다. 
 이에 따라 홍콩의 허치슨 포트 홀딩스(HPH), 싱가포르 항만 운영업체인 PSA, 
A.P 몰러 그룹의 항만전담 회사인 APM 터미널, DP World가 세계 4대 메이저 
터미널로 군림하며 글로벌 선사들과 물류 주도권 경쟁을 벌이고 있다. 여기에
다 중국선사인 COSCO와 상하이항 운영업체인 SIPG도 컨테이너 터미널 확보
에 힘을 쏟고 있다.
 부산항을 둘러싼 국내외 물류환경의 급변은 과거의 방식만으로 항만발전을 기
약할 수 없는 환경을 제공하고 있다. 중국의 급속한 발전과 전통적인 물류 강
국인 싱가포르와 홍콩, 슈퍼중추항만 육성계획으로 새로운 도약을 꿈꾸고 있는 
일본 항만들의 틈바구니에서 부산항은 개항 이래 큰 어려움을 겪고 있다. 
 아직까지는 부산항이 홍콩 상하이항과 함께 동북아 항만시장에서 수출입 화물
과 환적화물을 처리하는 허브 기능을 수행하고 있지만 중국 항만들의 급부상과 
대형 선사들의 기항체제 변경 및 세계 교역체제 변화 등에 따라 앞으로 환적화
24-  -
물의 운송형태 변화가 불가피할 전망이다. 
 특히 국내 수출입화물의 둔화세가 나타나고 있고 화물의 경박단소화가 진행됨
에 따라 항만을 이용한 수출입 물량의 해상수송이 이전보다 크게 줄어들고 있
다. 여기에다 한중 교역확대에 따른 서해안 항만의 발전은 부산항의 수출입 물
동량 증가에 큰 장애요인이 되고 있다. 
 2000년대 들어 부산항의 처리 화물량을 분석한 결과, 수도권 비율이 줄어든 
반면 경남권과 경북권 비율은 늘어난 특징을 보이고 있다. 수도권 화물비율은 
2001년 24.6%에서 2005년에는 19.0%로 줄어들었으나 경남권과 경북권의 비
율은 2001년의 33.1%와 17.5%에서 2005년에는 36.6%와 19.1%로 각각 
3.6%포인트, 1.6%포인트씩 증가했다.
 또 화물 운송과 직접적인 관련이 있는 적 컨테이너의 경우 2001년에는 수도
권이 31.3%로 가장 높았으나 2005년에는 23.2%로 8.1%포인트 감소했다. 경
남권에서는 2001년 28.8%에서 2005년에는 34.1%로 5.3%포인트 증가했고, 
충남권에서도 2001년의 3.6%에서 2005년에는 5.6%로 2.0%포인트 증가했다. 
특히 부산권, 경남권, 경북권을 합한 영남권의 부산항 수출입 적 컨테이너 유발
비율은 2001년의 54.1%에서 2005년에는 58.5%로 늘어났다.27) 
 한중 교역량 증가와 업체들의 물류비 절감 노력, 서해안 항만들의 시설 확장
으로 인해 부산항의 수도권 화물 처리량이 감소하고 있고 경남북권 화물이 증
가하고 있는 것이다. 국내 물류업체들은 과거 다른 항만들이 개발되지 않아 어
쩔 수 없이 부산항을 이용했으나 이제는 서해안 항만들의 시설 확충에 따라 가
까운 항만으로 기항하는 경향을 보여주고 있다는 점을 부산항 처리 화물량 통
계에서 잘 나타나고 있다. 
 부산항의 수출입 물동량을 늘리기 위해서는 수도권 화물의 이용비율을 높여야 
한다. 이를 위해서는 물류망 확충과 항만 서비스 강화, 항만과 항공(Sea& Air) 
수송의 연계 활성화가 필요하다. 
 업체들의 물류비를 낮춰주기 위해 김해공항에 도착한 화물이 항만을 통해 재
수송되고 항만에서 하역된 화물이 항공기로 화주에게 안전하게 전달되는 연계 
운송시스템이 부산항 물동량 증가에 한 몫을 하게 된다. 또 철도수송 서비스 
확대 등 다양한 방식을 통해 부산항의 화물 수송 경쟁력을 높여야 한다. 국내
외에서 발생한 화물이 육상과 철도 및 연안 해송, 항공편으로 안전하고 빠르게 
운송되는 것이 절실히 요구되고 있다. 
 
27) 부산항만공사,「2006년도 컨테이너 화물 수송 및 처리통계」, 2007.
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 제 3장 부산항 볼륨 인센티브제도에 대한 고찰 
  
  제 1절 볼륨 인센티브의 개념과 목적
 
 인센티브(Incentive)의 사전적인 의미는 사람에게 어떤 행동을 취하도록 부추
기게 하는 것으로 정의할 수 있다. 이른바 동기 부여의 수단이자 자극이다. 시
카고 대학의 경제학 교수인 스티븐 레빗은 '인센티브는 사람들에게 좋은 일을 
많이 하고 나쁜 일을 적게 하도록 설득하는 수단'이라고 정의했다. 그는 인센티
브를 특색에 따라 경제적, 사회적, 도덕적 인센티브의 세 가지로 나누어 설명했
다. 
 경제적인 이득을 주는 것뿐만 아니라 사회적 도덕적 측면에서 행동 유발을 촉
진하는 모든 수단도 인센티브에 포함시켰다. 학교 성적이 오르면 용돈을 올려
주고 술과 담배를 끊으면 포상을 하는 것도 우리 일상생활에서 볼 수 있는 주
요한 인센티브 유형에 속한다.28)
 인센티브는 크게 금전적 보상과 비금전적 보상으로 나뉜다. 설정한 목표를 달
성했을 때 성과급이나 일시금 등을 지급하는 것은 금전적 보상에 속하고 포상
이나 승진, 특별휴가는 비금전적 보상에 해당한다.  
 스티븐 레빗이 지적한 것처럼 인센티브는 우리 생활에서 다양하게 나타나고 
있지만 본 연구에서는 주로 경제적인 측면을 고찰하고자 한다. 경제적인 측면
의 인센티브는 기업 등 경제 주체들의 매출이나 이익 확대 등 이윤창출 목적에 
주로 쓰인다. 우리가 소기의 목적을 달성하기 위해 흔히 사용하는 채찍과 당근
(Stick and Carrot)이 인센티브에 해당되고 많은 업체들이 채택하고 있는 마일
리지 제도도 대표적인 경제부문의 인센티브에 속한다. 
 일정 수준 이상의 마일리지를 적립한 소비자에게 추가적인 경제 혜택을 주는 
방법으로 매출 증대를 꾀하고 있다. 일정 수준의 목표를 달성하면 보상금이나 
성과급을 지급하는 방법도 인센티브 제도의 한 유형이다.  
 인센티브 제도를 시행할 때는 효과적인 적용기준과 적용범위가 제시돼야 하
며, 형평성과 합리성 및 일관성이 전제돼야 한다. 기준이 명확하지 않으면 인센
28) 스티븐 레빗, 스티븐 더브너 공저, 안진환역,「괴짜 경제학 플러스」, 웅진지식하우스 
(2007), pp 37~38.  
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티브 부여에 따른 효과가 반감되고 대상자들로부터 불만이 제기될 수 있다. 
 항만업계에 인센티브 제도가 처음으로 도입된 때는 정확하게 알려져 있지 않
지만 항만하역 능력과 물동량 균형이 깨지면서 나타났다고 볼 수 있다. 국내에
서 적어도 1980년대 이전까지만 해도 항만에서 인센티브가 필요하지 않아 도
입된 예를 찾아볼 수 없었다. 하지만 항만들 간의 물동량 확보 경쟁이 격화되
면서 더 많은 화물을 유치 또는 창출하기 위해 인센티브 정책이 잇따라 도입됐
다. 
 인센티브 제도는 선사와 터미널 및 화주를 대상으로 다양하게 시행되고 있다. 
인센티브 유형 중 하나인 볼륨 인센티브 제도는 물동량 증가에 따라 추가적인 
경제적인 이득을 주는 것이다. 국내에서는 인센티브 제도 가운데 화물 입출항
료 감면 등이 먼저 시행된 뒤 환적화물 유치를 위한 볼륨 인센티브 제도가 가
장 나중에 도입됐다.
 부산항에서 볼륨 인센티브 제도가 처음 모습을 드러낸 것은 해양수산부(현 국
토해양부)의 고시29)로 지난 2004년부터 선사들을 대상으로 시행됐다. 중국 항
만들의 급격한 성장과 부산항 환적화물의 둔화세가 나타나면서 위기를 느낀 정
부는 항만 물동량 증대에 가장 큰 역할을 하는 것으로 인식된 대형 선사들을 
부산항에 더 많이 기항시키기 위해 볼륨 인센티브 제도를 실시했다. 
 이 제도는 항만 물동량 가운데 환적화물 증대에 초점이 맞춰져 있다. 볼륨 인
센티브가 선사들의 경쟁을 촉진시키고 잠재적 기항지 선택 요인으로 작용할 것
이라는 판단에 따른 것이다. 항만 화물은 크게 수출입화물(Local Cargo)과 환
적화물(T/S Cargo)30)로 나뉜다. 수출입 화물은 자국의 경제력에 따라 결정되
지만 환적화물은 항만의 입지나 서비스 품질, 항만시설, 항만이용 비용 등 항만 
경쟁력과 밀접한 연관을 맺고 있다. 
 환적화물은 항만내의 교통 흐름에 영향을 주지 않으면서 부가가치가 높은 화
물이며, 국제 물류환경 변화에 따라 증감이 심한 화물(Footloose Cargo)이기
도 하다. 이에 따라 부산항을 비롯한 대다수 경쟁항만들은 환적화물 유치를 위
해 각종 인센티브를 부여하고 있다. 
   
  제 2절 환적화물의 개념과 유형 
 
29) 해양수산부, 환적화물 유치 활성화를 위한 볼륨 인센티브 시행계획 고시, 2003.
30) 환적화물은 기본적으로 외국화물로 분류되고 보세구역 내에서 처리되고 있기 때문에 대부분 
관세법 적용을 받고 있음.  
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 환적(Transshipment)은 간단히 말하면 수송수단 사이에 화물을 옮겨 싣는 행
위를 말한다. 대형 선박에서 작은 선박으로 화물의 이적을 의미하며, 더 넓은 
의미로는 선박에서 차량으로, 선박에서 기차로, 선박에서 항공기로 옮겨 싣는 
일체의 행위를 말한다.31) 관세 행정상의 환적 개념은 해운 항만업계와 다소 다
르다. 관세청 고시32)에 따르면 환적은 동일한 세관 관할구역에서 입항하는 운
송수단에서 출항하는 운송수단으로 물품을 옮겨 싣는 것을 의미한다고 규정돼 
있다. 
 환적은 통상 수심과 경제적 효율성 등으로 인해 특정항만에 기항하지 못하는 
선박이 중심항만(Hub Port)에서 피더선으로 화물을 군소 항만에 운송하는 형
태를 취하고 있다. 환적은 선사들의 운송비용 절감과 시간 단축 및 서비스 범
위 확대 등 경제적인 필요에 따라 지속적으로 발달되고 있다.
 환적의 대표적인 형태는 중심항만과 주변항만으로 화물을 운송하는 중심-지
선(Hub & Spoke) 수송체제가 발달하면서 일반화됐다. 즉 대형 모선(Mother 
vessel)이 중심항에 기항해 화물을 내려놓으면 피더선(Feeder vessel)33)들이 
군소 항만으로 이 화물을 운반하는 형태다. 모선과 피더선간에 이뤄지는 환적
은 최근 들어 선박의 대형화와 함께 다소 변화되고 있다. 대형 선사들이 물동
량이 늘어난 중국 등지의 항만을 대상으로 피더선 대신 모선을 직접 투입하는 
직기항을 늘리고 있기 때문이다.   
 환적 가운데 가장 일반적인 형태는 전통적인 분산/피더형 환적
(Scattering/Feedering transshipment)을 들 수 있다. Hub & Spoke 체제에서 
모선과 피더선들이 중심항만과 군소 항만에 각각 기항해 화물을 옮겨 싣는 형
태다.34) 환적은 선사와 컨테이너 터미널들이 송하인과 수하인 사이에 최적의 
운송 경로를 통해 화물을 운송하려는 시도에서 발생해 해운시장에서 널리 이용
되고 있다. 
 그러나 분산/피더형 환적물량이 최근 들어 둔화되거나 감소하고 있다. 대신 
선박의 대형화가 이뤄지면서 모선과 모선사이에 이뤄지는 항로 교차형 환적
(Interline Transshipment)이 늘어나고 있다. 주요 선사들은 선박의 대형화로 
31) 최재선, 우종균, 김민수, 박문진,「부산항 환적체계 개선방안 연구」, 한국해양수산개발원, 
2006, pp 7~12.    
32) 관세청 제 2003-47호(2003, 12) 환적화물 처리절차에 관한 특례 고시.
33) 피더선은 일반적으로 100~500급TEU 선박이며, 500~1000TEU급 선박은 피더맥스
(Feedermax)로 부르고 있음. 최근에는 선박의 대형화에 따라 아시아 역내 항로 등지에서 
200~3000TEU급 선박도 피더선으로 분류되고 있음.
34) 정봉민, 동북아 지역의 환적구조 및 환적수요 변화에 대한 고찰 ,「월간해양수산」247호, 
한국해양수산개발원, 2005, pp 40~43.
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인해 기항 항만수가 줄어듦에 따라 다른 선사들과의 전략적 제휴 등을 통해 항
로를 상호 연계시키고 서비스 항만 수를 늘리는 방법으로 해운 서비스의 질을 
지속적으로 높여나가고 있다. 이밖에 환적의 유형으로는 우회로 회피형 환적, 
전환형 환적, 만회형 환적 등이 있다. 
 특정 항만이 중심항만으로 발전하려면 수출입화물과 함께 환적화물을 늘려야 
가능하다. 환적화물은 물류 중심지로 도약하는 데 필수적인 화물이며, 항만의 
경쟁력을 나타내는 척도로 평가되고 있다. 대다수 항만들은 부가가치가 높은 
환적화물을 증가시키기 위해 다양한 방법을 동원하고 있으며, 부산항도 예외는 
아니다. 동북아 물류 허브로 도약하기 위해 인프라 시설 확대와 운영기법 개선
에 주력하고 있는 부산항은 고베항 쇠퇴 이후 환적화물이 크게 늘어났다. 부산
항의 환적화물은 대부분 중국 미국 일본에서 창출되고 있다. 
 2003년 부산항 환적화물의 기종점을 분석해보면 중국에서 온 화물이 미국으
로 가는 비율이 가장 높았다. 부산항이 중국과 미국을 연계하는 중간 기착지 
역할을 하고 있는 것이다.35) 2003년 부산항에서 처리한 환적 컨테이너의 국가
별 처리 실적을 보면 전체적으로는 중국(28.1%) 미국(17.7%) 일본(15.9%)의 
순이었다. 세부적으로는 수입환적의 경우 중국(40.4%) 일본(12.2%) 미국
(11.3%)이 차지했으며, 수출환적은 미국(24.4%) 일본(19.9%) 중국(15.2%) 순
으로 나타났다.36)





35) 이호춘, 부산항 광양항의 환적 컨테이너 수송현황 분석 ,「월간해양수산」통권 제248호. 
2005. p 56.
36) 김수엽, 이호춘, 박일란,「환적 컨테이너 화물정보 관리체제 개선방안」, 한국해양수산개발
원, 2004, p 42.
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 선사들은 이 같은 다양한 환적형태를 통해 화물을 수송하면서 운송의 효율성
을 높이고 있고 주요 항만들은 시설 개선과 지리적 이점을 활용해 부가가치가 
높은 환적화물 유치에 안간힘을 쏟고 있다. 세계에서 환적화물 처리비율이 가
장 높은 항만은 싱가포르항이다. 
 유럽과 태평양을 오가는 지역에 위치한 싱가포르는 지리적 이점을 이용해 항
만서비스 품질 개선과 인프라 시설 및 각종 인센티브를 제공하며 환적화물 유
치에 적극 나서고 있다. 싱가포르는 2005년 기준으로 1891만TEU의 환적화물
을 처리했다. 이는 전체 화물의 81.5%를 차지하는 물량이다. 반면 부산항의 환
적화물 비율은 40%선을 유지하고 있다. 부산항의 환적화물 처리비중은 2001
년 36.5%에 그쳤으나 2002년에는 41.1%로 늘어났다. 이어 2003년에는 
40.8%, 2004년 41.7%, 2005년 43.7%로 증가했으며, 2006년과 2007년에는 
각각 43.3%와 43.8%를 기록했다.37)  
 
  제 3절 볼륨 인센티브의 변천 과정
 
 부산항의 물동량을 늘리기 위한 정부의 다양한 대책이 이전부터 도입됐다. 해
양수산부(현 국토해양부)는 1998년 환적화물에 대한 화물 입출항료 면제와 무
료 장치기간 확대(7일에서 10일) 등 부분적인 환적화물 증대 방안을 마련해 시
행했다. 
 또 상하이 닝보 칭다오항을 비롯한 중국 항만들의 급격한 성장과 2003년 화
물연대의 잇단 파업 및 태풍 ‘매미’ 내습에 따른 피해 등으로 부산항의 환적물
동량 감소세가 지속되자 정부는 2003년 10월부터 2005년 12월까지 환적화물 
입항료 전액 면제 등 다양한 정책을 펼쳤다. 하지만 경쟁항만들의 파격적인 인
센티브 부여와 화물연대의 운송거부, 태풍 ‘매미’에 따른 항만시설 파괴 등으로 
큰 효과를 거두지 못했다. 
 환적화물은 비용 요인과 항만의 서비스 품질에 아주 민감하다. 따라서 선사들
은 높은 선임과 낮은 항만비용을 제시하는 항만에 기항하는 경향을 보이고 있
으며, 중국항만에 비해 선임이 낮은 우리 항만에게는 더욱 불리하게 작용했다. 
 중국 항만의 높은 운임을 만회할 수 있는 항만 비용의 획기적인 저감요인을 
제공할 필요성이 제기됐다. 2003년 하반기 이스라엘 선사인 ZIM 라인은 중국 
칭다오항의 높은 선임을 이유로 부산항 기항 노선 가운데 1개 노선을 칭다오항
37) 부산항만공사 홈페이지 (www.busanpa.com).
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으로 전배하는 등 선사들의 부산항 이탈이 가시화됐다. 당시 부산과 LA항의 
선임은 996달러인 반면 칭다오와 LA항의 선임은 1076달러로 조사됐다.38)
 중국 항만들이 부산항보다 항만 이용측면에서 가격 경쟁력이 부각되자 정부는 
항만 이용가격을 낮추기 위해 볼륨 인센티브 제도를 실시했다. 2003년 11월 
중 제도 시행공고를 통해 전년도 물동량을 기준으로 2004년 1월부터 2005년 
12월까지 당시 해양수산부가 주무관청이 되어 볼륨 인센티브 제도를 부산항에
서 처음으로 시행했다. 이 제도는 물량유치 효과가 큰 선사를 대상으로 시행됐
으며, 터미널 운영사들은 물량 증가에 따른 하역수입 증대효과가 기대됐다. 
 2004년 1월부터 시행된 볼륨 인센티브 제도의 세부 시행내용은 다음과 같다. 
 일정물량 또는 일정 비율 이상의 환적물량을 처리하는 선사들에게 하역료를 
감면하는 방식이 기본 추진방향으로 설정됐다. 부산항 기항 선사 중 부산항에
서 기준 물량이나 비율이 연간 환적화물 20만TEU 또는 전년 대비 환적화물 
20% 이상 증가한 선사들이 볼륨 인센티브의 대상이 됐으며, 적용 범위는 부산
항에서 처리된 환적화물 중 기준물량과 비율을 초과하여 처리된 화물이다. 예
를 들어 A선사가 부산항에서 연간 총 32만TEU를 처리했을 경우 이 선사의 
적용대상 화물은 기준물량 20만TEU를 제외한 12만TEU이다. 
 이 제도는 국적 및 외국적 선사들에게 실질적인 이익이 돌아갈 수 있도록 하
역료 감면 비율을 15% 이상(초과 처리비율은 20%)으로 설정했으며, 부산항 
기여도를 고려해 중소형 선사보다는 대형 선사들에게 이익이 더 많이 돌아갈 
수 있도록 했다. 감면 단계별 차이도 최소화(2.5%)하여 단계 차에 의한 상대적 
불이익도 적게 했다. 
 신규 선사는 이 기준과 관계없이 신규기항 연도에 일률적으로 10%의 인센티
브 비율을 적용하고 연간 5만TEU 미만을 처리한 선사에는 전년 대비 20% 이
상 처리한 경우 10%의 인센티브 비율을 적용했다. 인센티브 금액은 당해 연도 
기준량에서 초과 처리된 물량만큼을 다음 해 하역요금에서 감면하는 방식으로 
지급됐다. 볼륨 인센티브 산출식과 시행방법은 다음과 같다.
  2004년도 볼륨 인센티브 산출식
 
38) 부산항만공사, 부산항 화물유치 확대를 위한 인센티브 시행내용, 2006.
 볼륨 인센티브 금액=전년도 환적물량 중 초과처리량(TEU) × 해당  
 기준에 따른 인센티브 적용비율 × 하역료
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(초과처리 TEU당 하역료 감면율)
당해 연도 처리물량
(TEU)
기준 :20% 기준 :20만TEU
20%이상 ～ 30%미만 20% 15% 20만TEU이상
30%이상 ～ 40%미만 25% 17.5% 25만TEU이상
40%이상 ～ 60%미만 30% 20% 30만TEU이상
60%이상 ～ 80%미만 40% 22.5% 35만TEU이상
80% 이상 50% 25% 40만TEU이상
                          <자료: 부산항만공사, 환적물량은 양 적하를 각각 1회로 산정>
 
 볼륨 인센티브 부여기준은 매년 초 별도로 산정하고 2004년에는 △물량기준
은 2003년 처리실적 △비율기준은 2002년 대비 2003년 초과비율 기준을 적
용했다. 
 특히 2003년도 물량은 이 제도와 관계없이 처리된 물량을 기준으로 2004년
도 볼륨 인센티브 적용물량을 산정하는 것은 타당하지 않다는 문제점이 제기됐
으나 신속한 제도시행을 통해 정부의 의지를 효과적으로 표현하고 선사별로 감
면받은 만큼 처리물량을 증가시킬 가능성이 있어 정부안대로 정해졌다.
 전년도(1월 1일~12월 31일) 물량 확정 후 하역사는 선사별 인센티브 부여기
준에 따라 하역료 감면을 신청하고 부산항만공사(BPA)는 하역사에게 이 금액
을 전대료에서 보전하는 방식으로 볼륨 인센티브 금액이 지급됐다.
 이 같은 볼륨 인센티브 시행에 따른 부산항만공사의 임대료 수입 감소액은 약 
83억 원으로, 부산항 전체 임대료 수입의 7.5% 수준이다. 그러나 볼륨 인센티
브 제도 시행으로 인해 환적물량이 증가하면 막대한 국가 경제적 부가가치가 
발생하고 부산항이 동북아 중심항 경쟁에서 유리한 고지를 점령하는 부가적인 
혜택이 있어 수입 감소액은 큰 부담이 되지 않았다. 
 2004년 1월 볼륨 인센티브 제도를 처음으로 시행한 이후 같은 해 1월부터 4
월까지 전년 동월대비 부산항의 환적화물 증가율은 5% 미만에 그쳤으나 5월 
이후부터는 전년 동월대비 증가율이 10%를 상회했다. 2004년 1월부터 10월까
지 부산항 환적화물은 전년 동기대비 8.7% 증가한 것으로 나타나 볼륨 인센티
브 제도가 부산항 환적물동량 증가에 일정부분 기여하고 있는 것으로 부산항만
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공사는 판단했다. 
 또 2004년에는 국내외 선사의 신규 선대의 유치가 활발했다. 대형선사인 
MSC가 2004년 4월 19일부터 5000TEU급 9척을 감만부두에 투입한 것을 시
작으로 현대상선, OOCL, 머스크 등 13개 선사가 기항지를 감만부두와 허치슨 
컨테이너 터미널, 신선대 컨테이너 터미널로 옮겼다. 











MSC(LION) 4.19 아시아↔유럽 5,000 X 9 1,300 대통감만








5.20 아시아↔호주 2,700 X 6   600 신선대
OOCL(AMS) 5.30 아시아↔중동 1,500 X 6   600 신선대
O O C L ( 3 ) 
P&O(2)
H A P A G ( 1 ) 
(PNX)




( S H A N G H A I 
EXPRESS)  
6.12 아시아↔북미 3,000 X 5 1,000 신감만
OOCL, P&O










MSC 7.24 아시아↔북미 3,500 X 5 1,000 대통 감만
MAERSK 8.12 아시아 ↔북미 3,000 X 5  700 세방 감만
MAERSK 8.29 아시아 ↔중동 4,300 X 5  600 대통 감만
                                                        <자료: 부산항만공사> 
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 부산항에서 처음으로 시행된 볼륨 인센티브 제도는 일부 대형선사에게만 혜택
이 돌아갔다는 점이 부각되면서 중소형 선사들의 불만과 반발이 제기됐다. 이
에 따라 부산항만공사는 볼륨 인센티브 제도가 부산항의 화물 증대에 기여하고 
있음에도 불구하고 기존 제도의 기준을 만족하지 못해 혜택을 받지 못한 중소
형 선사의 의견을 반영한 개선안을 마련했다.
 중소형 선사에도 일정 비율의 인센티브가 부여될 수 있도록 기존 제도를 유지
하되 하위 기준을 설정하여 수혜 범위를 확대했다. 부산항만공사는 당초 물량 
기준을 20만TEU에서 3만TEU로 낮추고 초과 처리비율 20%를 3% 이상으로 
하향 조정됐다.39) 
 







당해 연도 처리 물량
(TEU)
기준 : 3% 기준 : 3만TEU
3%이상~5%미만 3% 3% 3만TEU이상~5만TEU미만
기준 : 5% 기준 : 5만TEU
5%이상~10%미만 5% 5% 5만TEU이상~10만TEU미만
기준 : 10% 기준 : 10만TEU
10%이상~20%미만 10% 10% 10만TEU이상~20만TEU미만
기준 : 20% 기준 : 20만TEU
20%이상 ～ 30%미만 20% 15% 20만TEU 이상
30%이상 ～ 40%미만 25% 17.5% 25만TEU 이상
40%이상 ～ 60%미만 30% 20% 30만TEU 이상
60%이상 ～ 80%미만 40% 22.5% 35만TEU 이상
80% 이상 50% 25% 40만TEU 이상
                                                        <자료:부산항만공사>
 
 부산항만공사는 이전 제도에 당해 연도 처리물량과 전년 대비 증가율에 하위 
3개 기준을 추가했다. 물량의 경우 △20만TEU 미만~10만TEU 이상 △5만
TEU 이상~10만TEU 미만 △3만TEU 이상~5만TEU 미만이, 전년대비 증가율
39) 부산항만공사, 부산항 화물유치 확대를 위한 인센티브 시행내용 내부자료, 2006.
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에서는 △20% 미만~10% 이상 △10% 미만~5% 이상 △5% 미만~3% 이상이 
추가됐다. 
 이와 함께 초과 처리물량과 초과 처리비율 중 선사에 유리한 방안을 선택하도
록 하고 신규선사는 기준과 관계없이 일률적으로 10% 인센티브를 부여하며, 
환적물량은 양․적하를 각각 1회로 산정하고 인센티브 적용기준 하역료는 TEU
당 일률적으로 4만원을 단일 적용했다. 
 인센티브 부여 방법은 다음과 같다. 기간은 2005년 1월 1일부터 12월 31일
까지이며, 물동량 확정 이전의 인센티브 금액은 물동량 확정 이후 소급 적용된
다. 또 인센티브 청구 절차를 보면 인센티브 부여 대상 선사는 지정 하역사를 
선정해 부산항만공사에 통보하고 선사는 하역사에 인센티브 금액을 청구하며, 
하역사는 부산항만공사에 전대료 감면을 요구하도록 했다. 
 2005년도 볼륨 인센티브 산출식
인센티브 금액 = 전년도 환적물량 중 초과처리량(TEU) × 해당 
기준에 따른 인센티브 적용비율 × 4만 원(하역료)
 
 환적화물 증가를 위해 개선된 볼륨 인센티브 제도가 시행됐는데도 문제점은 
나타났다. 지급 기준별 경계구간에서 불합리한 인센티브 혜택이 제공될 수 있
다는 점이 혜택을 받은 선사들의 불만으로 작용했다.
 예를 들어 물동량 기준으로 A, B선사가 각각 당해 연도에 19만TEU와 21만
TEU처리했다고 가정할 경우 A선사는 (19만TEU - 10만TEU) × 4만 원 × 
10%(해당구간의 할인율) = 3억6000만원을 받는다. 반면 B선사는 (21만TEU 
- 20만TEU) × 4만 원 × 15%(해당구간의 할인율) = 6000만 원을 받아 환적
물량 차이가 2만TEU에 불과한데도 인센티브 금액에서는 3억 원의 차이가 발
생하는 불합리한 점이 나타났다. 볼륨 인센티브 제공에서 반드시 필요한 형평
성과 합리성이 결여돼 선사들의 불만이 야기됐다.
 증가율을 기준으로 할 때도 불합리한 점이 발견됐다. A, B 선사 모두 전년도 
10만TEU를 처리했다고 가정하자. A선사는 21% 증가했다면 12만1000TEU에 
달한다. 이 경우 A선사는 볼륨 인센티브 금액으로 12만1000TEU - [10만
TEU + (10만TEU × 20%)] × 4만 원 × 20%(해당구간의 할인율) = 800만 
원을 받는다.
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 B선사는 19% 증가했다면 11만9000TEU에 이른다. 이 때 B선사는 볼륨 인센
티브 금액으로 11만9000TEU - [10만TEU + (10만TEU × 10%)] × 4만 원 
× 10%(해당구간 할인율) = 3600만 원을 지급받게 된다. A, B선사가 증가율
을 기준으로 한 환적물량이 2000TEU밖에 차이나지 않는데도 인센티브 금액에
서는 B선사가 A선사보다 4배 이상 많았다.
 이처럼 제도의 허점이 드러나자 부산항만공사는 부산항의 물동량 증가에 기여
하고 있음에도 불구하고 현 제도의 기준에 도달하지 못하여 혜택을 받지 못한 
중소형 선사에 대하여 일정 비율의 인센티브를 부여하기 위해 2006년 상반기 
또 다시 제도를 개정했다.
 당해 연도의 환적화물 유치 기여도가 있는 모든 선사에 고른 인센티브를 제공
함으로써 환적물량의 지속적인 확보를 도모하고 전년 대비 환적화물을 초과 유
치한 선사에 1만 원의 높은 인센티브를 제공함으로써 강력한 물동량 유치 동기
를 부여하는 기준이 마련됐다. 안정적인 예산을 확보하면서 제도를 단순화해 
선사들의 이해도를 높이는 측면도 개선 방향의 동기로 작용했다. 
 2006년 개선된 볼륨 인센티브의 세부 내용은 다음과 같다. 실적 인센티브는 
50억 원이며, 물량 증가량 인센티브는 TEU당 1만 원으로 정해졌다. 
  2006년 개정된 볼륨 인센티브 산출식
(50억 원×
αi
) + ( βi × 1만 원/TEU ) =
선사별 T/S
인센티브 지급액A
     
     A : 기준년도 대상선사별 환적물량 총합
     αi : 기준년도 대상선사별 환적물량
     βi : 전년 대비 기준년도 대상 선사별 환적물량 증가량
     (2007년 볼륨 인센티브 지급시 기준년도는 2006년)
  
 지급 대상은 전년도 처리물량 5000TEU 이상 처리한 선사이며, 지급 방법은 
해당 선사에 직접 인센티브를 지급하도록 제도가 바뀌었다. 변경된 제도에 따
른 볼륨 인센티브 지급 예시는 다음과 같다. 예를 들어 2006년 대상 선사들의 
부산항 환적화물 총계가 600만TEU이고 A선사가 부산항에서 처리한 물량이 
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2005년에 50만TEU, 2006년에 60만TEU라고 가정하면 A선사는 실적 인센티
브 5억 원(60만TEU/600만TEU×50억 원)과 물량증가 인센티브 10억 원(10만
TEU×1만 원)을 합하여 모두 15억 원을 지급받게 된다.
 





물량 인센티브 증가량 
인센티브
합계
1   246,545   390,447   7.59     379,275,810  1,439,020,000  1,818,295,810 
2   512,134   599,168  11.64     582,025,035    870,340,000  1,452,365,035 
3   207,616   257,513   5.00     250,145,223    498,970,000    749,115,223 
4   203,188   250,270   4.86     243,109,454    470,820,000    713,929,454 
5   199,078   241,965   4.70     235,042,071    428,870,000    663,912,071 
6   396,672   399,542   7.76     388,110,591     28,700,000    416,810,591 
7    71,446   101,370   1.97      98,469,674    299,240,000    397,709,674 
8   178,219   192,630   3.74     187,118,609    144,110,000    331,228,609 
9   207,205  217,819   4.23    211,586,919    106,140,000    317,726,919 
10   209,155   219,309   4.26     213,034,288    101,540,000    314,574,288 
11   310,898   308,069   5.99     299,254,751  -    299,254,751 
12  148,910   162,654   3.16     158,000,260    137,440,000    295,440,260 
13   458,679   303,892   5.90     295,197,260  -    295,197,260 
14    61,847    81,823   1.59      79,481,939    199,760,000    279,241,939 
15    52,716    67,312   1.31      65,386,117    145,960,000    211,346,117 
16    57,180    70,012   1.36      68,008,867    128,320,000    196,328,867 
17   194,780   191,805   3.73    186,317,213  -    186,317,213 
18   394,465   183,226   3.56     177,983,669  -    177,983,669 
19   164,961   157,002   3.05     152,509,971  -    152,509,971 
20    24,779    36,265   0.70      35,227,412    114,860,000    150,087,412 
21   213,059   144,909   2.82     140,762,968  -    140,762,968 
22    99,257   102,631   1.99      99,694,595     33,740,000    133,434,595 
23    15,505    25,964   0.50      25,221,137    104,590,000    129,811,137 
24    72,843    77,343    1.50      75,130,118     45,000,000    120,130,118 
25    28,458    33,953   0.66      32,981,561     54,950,000     87,931,561 
26    23,942    29,223   0.57      28,386,892     52,810,000    81,196,892 
27    31,029    35,328   0.69     34,317,221     42,990,000     77,307,221 
28      719     7,090   0.14       6,887,146     63,710,000     70,597,146 
29    28,308    30,660   0.60      29,782,778     23,520,000     53,302,778 
30    21,369    23,599   0.46      22,923,802     22,300,000     45,223,802 
31     8,405    11,298    0.22      10,974,750     28,930,000     39,904,750 
32    11,987    14,170   0.28      13,764,578     21,830,000     35,594,578 
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                                                             <자료: 부산항만공사>
 
 이상에서 본 바와 같이 부산항의 볼륨 인센티브는 2003년 제도가 마련돼 
2004년부터 시행된 이후 두 차례의 개정을 통해 현재에 이르고 있다. 하지만 
시행 효과에 대한 정확한 분석과 검증이 미흡하고 대형 선사에 인센티브가 집
중되는 형평성 문제로 인해 중소 선사들의 불만이 커지고 있다. 
 부산항만공사가 볼륨 인센티브 제도를 시행한 이후 지급한 금액은 △2004년 
83억7325만원 △2005년 120억8921만원 △2006년 119억6990만원 △2007년 
106억4831만원에 달했다.40) 이 제도를 통해 혜택을 받은 선사는 2004년에는 
33개사를 시작으로 2005년에는 52개사로 늘었다. 이어 2006년에는 44개사, 
2007년에는 43개사에 달했다. 제도 시행이후 4년 동안 한해 평균 44개사에 
107억7000만원이 지급됐다. 
 2007년도 볼륨 인센티브 지급 금액을 보면 국적선사가 31억14만 원, 외국적
선사가 75억6520만 원이며, 회사 규모별로는 대형선사가 87억2489만 원, 중
소형 선사가 19억4045만 원으로 나타났다.41) 선사별 볼륨 인센티브 지급 현황
에서도 나타난 바와 같이 외국적 선사와 대형선사의 수혜 비율이 각각 71%, 
82%를 기록했다. 
 이 같은 결과는 2004년과 2005년의 볼륨 인센티브 지급 현황에서도 비슷하
게 나타났다. 2004년의 경우 국적선사와 외국적 선사는 각각 45억3576만 원, 
40) 부산항만공사, 2007년 선사별 볼륨 인센티브 지급 예정금액 내부자료.
41) 2006년 선복량 기준을 세계 20위 내에 드는 해운선사를 대형선사로, 나머지는 중소형 선사
로 구분했음. 
33     5,511     7,912   0.15       7,685,628     24,010,000     31,695,628 
34    48,120    31,973   0.62      31,058,210  -    31,058,211 
35    24,807    25,433   0.49      24,705,329      6,260,000     30,965,329 
36    25,415    24,563   0.48      23,860,221  -     23,860,221 
37     6,772    8,227   0.16       7,991,615     14,550,000     22,541,615 
38    25,277    20,894   0.41      20,296,196  -     20,296,196 
39    19,045  19,082   0.37      18,536,039     370,000     18,906,039 
40    7,656  8,052   0.16  7,821,622    3,960,000     11,781,622 
41   13,852   11,782   0.23    11,444,902  -     11,444,902 
42    6,630   6,002   0.12  5,830,275  -  5,830,275 
43   6,978  5,522   0.11  5,364,008  -    5,364,008 
　 5,054,211 5,147,270 　   4,990,706,724  5,665,340,000 10,648,316,725 
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38억3767만 원으로 집계됐다. 선사별로는 대형선사가 51억6669만 원(62%), 
중소형 선사가 32억674만 원(38%)에 달했다. 
 2005년에도 국적선사와 외국적 선사가 각각 62억7522만 원, 58억9349만 원
을 지급받았고 지급 비율에서는 국적선사와 중소형 선사가 각각 78%, 22%를 
기록했다. 이 같은 결과는 대형 및 외국적 선사들이 세계 각지의 주요 항만을 
연결하는 광범위한 해운 네트워크를 이용해 화물 유치 및 창출 능력이 앞서 있
기 때문으로 해석될 수 있다.  
 
   <표 3-5> 연도별 볼륨 인센티브 지급금액 (단위: 천 원)            
                                                          <자료:부산항만공사>
  
  제 4절 볼륨 인센티브에 관한 선행연구
 
 부산항의 항만경쟁력 제고와 환적화물 증대 방안에 관한 선행 연구는 상당히 
많이 발표됐으나 볼륨 인센티브에 관한 연구는 활발하게 진행되지 않았다.  
Antonio Lobo & Vivek Jain(2001)은 환적화물 유치에 경쟁력을 갖는 요소로 
인적요소가 가장 중요하다고 보았고 다음으로 △재정적 요소 △운영적 요소 △
항만 특수화 등의 순으로 분석했다.42) 볼륨 인센티브 제도를 직접적으로 다룬 
연구 성과물이 극히 적은 것은 운영에 따른 효과 분석과 평가가 쉽지 않다는 
점이 이유로 작용하고 있다. 
 해양수산부가 2003년 11월 고시한 이후 2004년부터 국내에서 환적화물을 대
상으로 한 볼륨 인센티브 제도가 처음 실시됐으나 학계에서의 본격적인 연구는 
2005년에 이뤄졌다. 
 부산항만공사가 볼륨 인센티브 제도를 처음 시행한 뒤 인센티브 제도에 대한 
42) 전찬영, 우리나라 환적물동량 예측에 관한 소고 ,「월간해양수산」통권 272호, 한국해양
수산개발원, 2007, pp 7.
구분 2004년 2005년 2006년 2007년
볼륨 인센티브 
집행액
8,373,250 12,089,215 11,969,903 10,648,317
볼륨 인센티브 
수혜 선사
33개사 52개사 44개사 43개사
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업계의 불만이 고조되자 한국해양대학교 문성혁 교수에게 개선 방안 마련을 위
한 용역을 의뢰한 것이 본격적인 연구의 시작이라 할 수 있다.
 문성혁은 당시「부산항 화물 유치를 위한 인센티브 제도 연구」에서 30개 선
석 규모의 부산 신항이 오는 2011년 완공될 예정이고 중국, 인도 등 인근 국
가에 대한 국내 기업들의 투자가 확대되고 있는 시점에서 국내 수출입 화물만
으로는 항만시설의 공급 과잉을 유발할 수 있다고 지적했다. 부산항이 동북아 
중심항만으로서 경쟁력을 확보하기 위해 기존 인센티브 제도를 개선해 적극적
인 화물유치를 할 수 있는 인센티브 제도 방안 및 지원정책을 도출하는 데 연
구의 목적이 있었다.
 이 연구는 볼륨 인센티브 제도에 따른 실증적인 경제 효과를 분석하기 위해 
시나리오를 설정, 증가된 환적화물 물동량을 추정했다. 또 더 많은 선사들이 볼
륨 인센티브 혜택을 받으면서 화물 증대 효과를 높일 수 있는 개선방안을 제시
했다. 
 문성혁은 볼륨 인센티브 제도의 시행에 따른 효과분석을 위해서는 환적화물 
증가량을 정확하게 측정해야 하지만 부산항에서 시행 시기가 2년밖에 되지 않
아 정확한 파급 경제효과를 측정하는 데 무리가 있고 볼륨 인센티브 제도를 정
확히 이해하고 있는 선사가 많지 않으며, 2003년과 2004년 부여기준의 변동이 
있었다는 이유로 측정의 어려움을 나타냈다. 이에 따라 볼륨 인센티브 제도에 
의한 환적화물 증가량을 정확하게 측정하는 것은 현실적으로 불가능하다고 결
론을 내리고 두 가지 시나리오를 가정해 효과를 측정했다.
 첫 번째 시나리오는 2003년/2004년 기간 동안 증가된 환적화물 54만
866TEU를 볼륨 인센티브 제도에 의한 환적화물 증가량으로 추정했다. 두 번
째 시나리오는 환적화물 예측 증가율과 실제 증가율 사이에 괴리가 발생한 점
을 고려해 산정됐다. 2004~2007년 환적화물 증가율을 기항선사와 터미널 운
영사 관계자들에게 의견 수렴을 한 결과, 평균 약 8.2%와 9%로 조사됐으나 
2004년의 실제 환적화물 증가율은 12.7%로 예측치보다 높았다. 
 문성혁은 이를 2년 동안 시행된 환적화물에 대한 볼륨 인센티브 제도의 효과
로 해석할 수 있다고 전제했다. 2004년 10개의 신규선대 유치에 따른 지속적
인 물량 증가와 중국과 일본 시장을 공략할 수 있는 원동력으로 볼륨 인센티브
가 작용했다고 문성혁은 보았다. 선사들을 대상으로 의견을 수렴한 결과, 2004
년 환적화물이 증가한 원인으로 미국 LA와 롱비치항의 체선 체화현상에 따른 
일시적인 현상으로 보는 견해도 있었으나 이는 일부에 해당된다고 추정했다.
 이 연구에서 2005년 환적화물 증가율은 전년 대비 9.89%로 예측됐지만 실제 
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증가율은 2005년 6월까지 10.5%를 기록함에 따라 볼륨 인센티브 효과가 지속
되고 있음을 시사해주고 있다고 판단했다. 
 이에 따라 2004년도 볼륨 인센티브에 의한 환적화물 증가량은 실제증가율 
12.7%와 기항선사 및 터미널 운영사 예측증가율(9%, 8.2%)과의 차이인 14만
286TEU(3.3%)~19만1298TEU(4.5%)로 추정되고 시행효과 분석43)을 위한 환
적화물 증가량은 이들 증가율의 평균치인 전년 대비 3.9% 늘어난 16만
5792TEU로 가정했다. 
 문성혁은 이를 토대로 볼륨 인센티브에 의한 하역료 수입 분석 등을 실시한 
결과, 시나리오 Ⅰ의 경우 볼륨 인센티브 제도에 따른 하역료 및 기타 수입은 
약 591억 원, 시나리오 Ⅱ는 약 181억 원으로 계산했다. 또 부가가치 발생금
액은 시나리오 Ⅰ의 경우 환적화물 TEU당 약 200달러로 산정한 한국해양수산
개발원(KMI)의 연구결과를 토대로 약 1082억 원(1달러는 1000원 기준), 시나
리오 Ⅱ는 약 332억 원에 이르는 것으로 분석했다. 
 볼륨 인센티브 시행에 따른 경제적 효과를 분석한 이 연구에서 사용된 시나리
오는 과학적이고 논리적인 측정도구로는 한계점을 지닌다고 볼 수 있다. 우선 
2003년/2004년 기간 동안 증가된 환적화물 54만866TEU 전부를 볼륨 인센티
브에 의한 물동량 증가량으로 보기에는 무리가 있다고 판단된다. 또 화물 증가 
예측치와 실제 증가율 차이에 따라 발생한 14만286TEU~19만1298TEU도 볼
륨 인센티브의 정확한 효과로 추정하기에는 어려움이 있다. 
 환적화물은 항만 여건에 따라 가변성이 높고 인센티브를 비롯해 항만요율, 국
내외 해운 항만시장 등 경제적 변화, 선사들의 기항 정책 변경, 항만 인프라 시
설 수준 등의 여러 가지 요인에 따라 쉽게 움직이기 때문이다. 이 같은 점으로 
인해 볼륨 인센티브만으로 인한 경제적 효과를 분석하는 데는 한계를 갖고 있
고 시행시기가 짧아 연구 활동이 미미한 것으로 파악된다.
 본 연구는 항만물류와 관련된 공무원, 학자, 업계 종사자(선사, 터미널 운영사, 
항만서비스 업체)들이 실제로 느끼는 볼륨 인센티브의 효과를 설문조사를 통해 
정성적으로 분석하고자 했다. 이어 이들 그룹이 추정한 볼륨 인센티브에 의해 
창출된 환적화물 변화율을 정량적인 물동량으로 환산해 체감 효과로 산출했으
며, 볼륨 인센티브에 대한 문제점과 개선 방안도 제시했다는 데 선행 연구와 
차이점이 있다. 또 SPSS 12.0의 통계 패키지로 일원 분산분석(ANOVA 
TEST)을 실시해 볼륨 인센티브에 대한 세 그룹간의 인식 차이가 없음을 규명
했다. 




  제 5절 해외 각국의 인센티브 정책 
     
   1)중국 항만의 인센티브 정책
 
 중국 최대 항만인 상하이항을 비롯해 톈진, 다롄 등 북중국 항만들은 경제성
장에 따라 늘어나는 자체 물량을 바탕으로 항만 경쟁력을 확보하기 위해 다양
한 인센티브 정책을 구사하고 있다. 
 세계 1위의 컨테이너항으로 도약하고 있는 상하이항은 환적과 비환적 화물을 
포함한 총 물동량을 기준으로 모든 기항선사에 혜택을 부여하고 있다. 부산항
이 환적화물만을 대상으로 하고 있는 것과는 차이가 난다. 특히 상하이항은 심
수항인 양산항 개장 이후 다양한 인센티브를 제공하며 화물 유치에 적극 나서
고 있다. 
 상하이항 항만당국은 하역비용 최저 감면율을 2%로 정하고 신규 선사나 피더
선사에 대한 혜택은 주지 않고 있다. 기타 환적화물에 대한 혜택의 경우 항만
운영주체인 상하이 국제항무집단 유한회사(SIPG)가 선사들의 경비 절감을 위해 
부두 간 운송비용을 부담하고 있다. 상하이 항만당국이 기존 상하이항 터미널
과 30여㎞ 떨어진 양산항의 이용을 활성화하기 위해 선사들에게 운송비용을 
보전해주고 있다. 부산항에서는 자부두와 타부두를 포함해 환적화물의 부두 간 
이송이 많이 이뤄지고 있으나 이에 따른 운송비용은 화주가 부담하고 있는 것
과는 대비된다. 
 우리나라 제조 기업들이 대거 진출한 북중국의 칭다오항도 환적과 비환적의 
총 물동량을 적용대상 물량으로 하고 있으며, 신규선사나 피더선사에는 상하이
항과 마찬가지로 혜택을 주지 않는다. 총 물동량이 전년 대비 10% 증가하거나 
당해 연도에 2만TEU를 처리한 선사에게 처리 물량에 따라 1~17%에 달하는 
하역비 감면 혜택을 부여하고 있다. 
 부산항에서는 환적화물 증가량에 대해서만 볼륨 인센티브를 지급하고 로컬화
물에 대해서는 적용하지 않고 있다. 또 톈진항은 환적과 비환적 화물을 포함한 
총 물동량을 적용대상으로 하면서 부여 기준을 당해 연도 5만TEU를 처리한 
선사로 정했다.44) 
44) 각 항만 홈페이지. 
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 <표 3-6> 동북아 주요 항만의 인센티브 내용
          <자료: 문성혁,「부산항 화물유치를 위한 인센티브 제도연구」,각 항만 홈페이지>  
          
  2) 일본 항만의 인센티브 정책
 
 일본의 주요 항만들도 동북아 경쟁항만들과 마찬가지로 화물 유치 확대와 주
요 선사들의 기항을 유도하기 위해 여러 가지 인센티브 제도를 도입해 운영하
고 있다. 요코하마 항은 모두 8가지에 달하는 주요 인센티브 프로그램을 시행
하고 있다. 
 이 가운데 6가지는 신규 항로 서비스 확대를 위해 항만입항료 할인, 크레인과 
안벽사용료 할인, 신규 1개월 또는 1년 동안 기준 기항횟수(전년도 평균 기항
횟수)를 초과하면 선박 입출항료 및 화물 입출항료 면제 또는 감면 등 다른 항
만에서도 도입되고 있는 전통적인 인센티브에 속한다. 
 하지만 요코하마항은 슈퍼 허브포트 계획에 주요한 역할을 하는 혼모쿠 BC 
컨테이너 터미널을 활성화하기 위해 새로운 인센티브 제도인 ‘New Tariff’를 
2006년 4월부터 시행하고 있다. 





































 이 제도에 따라 요코하마항은 연간 5만~9만9999TEU를 처리한 선사에 안벽
사용료를 5% 할인해주고 10만~24만9999TEU를 처리한 선사에게는 할인율을 
5% 증가할 때마다 5% 증가하고 25만TEU 이상이면 25%의 할인율을 적용해
주고 있다.45) 안벽 사용료를 할인해주고 물동량을 3개 부문으로 세분한 것이 
부산항과 차이가 난다. 
 고베항 또한 환적물동량의 이탈을 방지하기 위해 신규 취항선박에게는 입출항
료 면제와 갠트리 크레인 사용료를 30% 이상 감면해주고 있으며, 수출입과 환
적화물을 포함한 중국 화물에 대해서는 갠트리 크레인 비용의 30%를 감면해주
고 있다.
   
  <표 3-7> 일본 고베항 감액 내용
                                                  <자료: 고베항 홈페이지>
 
 특히 고베 항만당국은 중국 화물의 증가에 초점을 맞춘 신 인센티브 제도를 
2007년 4월부터 2010년 3월까지 시행하고 있다. 이 제도는 화물증가율에 따
라 할인율이 높아지는 구조를 보이고 있으며, 증감률은 과거 4년간의 취급실적
을 기준으로 하고 있다. 대상 선박은 고베항에 기항하는 중국항로의 선박이며, 
화물이 0.1%라도 증가하면 감액 혜택을 부여하고 있다. 46) 47) 
 부산항은 전년도 환적화물 증가량만을 볼륨 인센티브의 지급 기준으로 삼고 
있으나 고베항은 과거 4년간 취급 실적을 기준으로 인센티브 혜택을 주고 있고 
화물이 조금이라도 증가해도 인센티브를 지급하는 것이 부산항과 다른 점이라 
할 수 있다. 
 
45) 일본 요코하마항 홈페이지 (www. city.yokohama.jp).
46) 문성혁,「부산항 화물유치를 위한 인센티브 제도 연구」, 2005, p 128. 일본 고베시 홈페이
지 (www.city.kobe.jp) 









감액률 15% 30% 40% 50%
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     제4장 볼륨 인센티브 제도에 대한 효과 분석
   
   제 1절 조사분석 개요
     
    1) 조사목적과 방법
 
 부산항에 기항하는 해운선사를 대상으로 환적화물 증대를 위해 시행하고 있는 
볼륨 인센티브 제도의 효과와 환적화물 전망이나 부산항의 경쟁력 등을 파악하
는 데 조사 목적이 있다. 
 또한 볼륨 인센티브 제도의 문제점과 수정 여부는 물론 혜택을 받은 해운선사
들의 지역경제 기여도 등도 본 연구의 주요한 관심 대상이다. 설문조사는 부산
항에 기항하는 해운선사와 터미널 운영업체의 종사자들을 비롯해 항만물류산업
에 정통한 교수 연구원 공무원들을 대상으로 E-mail 설문조사 및 면접 조사방
법으로 이뤄졌다.
 설문조사 기간은 2008년 4월 1일~5월 8일까지이며, 총 180부를 발송해 83
부를 회수, 설문지 회수율은 46.1%에 달했다. 설문 내용은 부산항의 볼륨 인센
티브 제도를 잘 알고 있는 공무원 교수 연구원들과 사전 논의한 내용을 토대로 
작성됐다.
 볼륨 인센티브 제도가 부산항의 환적화물 증가에 어떤 영향을 미치고 구체적
으로 어떠한 경제적 효과를 가져왔는지를 정량적으로 조사 분석하는 것은 결코 
쉽지 않다. 
 시행 시기가 5년밖에 되지 않아 인센티브 지급금액과 물동량 증감간의 상관관
계를 분석하기가 대단히 어렵고 선사들의 기항지 결정 요인에는 항만의 지경학
적 위치, 배후경제규모, 항만 인프라 시설과 서비스 수준, 항만 물류와 관련된 
법과 제도, 항만의 물동량 창출 능력, 항만운용 능력, 볼륨 인센티브를 비롯한 
각종 인센티브 정책 등 다양한 요인이 작용하고 있기 때문이다. 
 선사들은 이 같은 요인과 기항지 국가의 경제성장 등을 종합적으로 분석해 기
항 항만을 결정하고 있다. 이에 따라 본 연구에서는 환적화물 물동량과 볼륨 
인센티브 금액과의 관계를 직접적으로 파악하기보다는 정성적인 분석방법인 설
문조사를 통해 볼륨 인센티브의 시행 효과를 측정한 뒤 정량적인 체감효과로 
환산해 추정했다.
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 설문조사 문항은 반응 제한방법인 리커트(Likert) 5점 척도법(등간비율 측정)
으로 모두 22개 항목을 사용했다. 통계에 자주 쓰이는 반응 제한방법은 자신의 
의견과 척도가 일치하지 않으면 오차가 발생할 수 있으나 집계 또는 분석하기 
쉬워 볼륨 인센티브의 효과에 대한 측정이 쉬운 장점이 있다.48)
 각 문항에 대한 비모수 검정기법 중 켄달(Kendall) 순위 검정과 빈도분석을 
통해 환적화물에 대한 볼륨 인센티브 제도의 역할이나 기여도 등을 측정했다. 
또 공무원, 학자, 업계 종사자 등 3개 그룹이 볼륨 인센티브의 효과와 문제점 
등에 대한 인식 차이를 일원배치 분산분석(ANOVA TEST) 방법을 통해 분석
했다. 
       
   제 2절 조사결과 분석
 
  1) 설문응답자 일반 현황
 
 회수된 설문지의 일반 사항을 분석한 결과, 해운선사와 터미널 및 항만 서비
스 등 항만 이용업체 종사자 그룹이 50명(60.2%)으로 가장 많았고 이어 교수 
연구원 등 학자 그룹이 13명(15.7%), 공무원 그룹이 20명(24.1%)으로 나타났
다. 해운선사와 터미널 및 항만서비스업 종사자들은 별도로 구분하지 않았고 
항만물류업계 종사자로 분류했다. 설문 응답자의 근속연수를 보면 1년 미만이 
2.4%에 불과했고 1년 이상 3년 미만이 7.2%, 3년 이상 5년 미만이 7.2%, 5년 
이상이 83.2%를 차지했다. 설문에 응한 사람들은 항만 물류업과 관련된 분야
에서 대부분 5년 이상 근무한 경력자이거나 전문가여서 볼륨 인센티브 제도와 
환적화물과의 관계 등에 대한 이해도가 상당히 높은 것으로 분석된다.
   
<표 4-1> 설문응답자 직업별 분포 
   
48) 채서일,「사회과학조사방법론(제3판)」, 비 앤 엠 북스, 2005, pp 155~158. 
 구분 빈도 퍼센트 유효 퍼센트 누적 퍼센트
유효
공무원 20 24.1 24.1 24.1
학자 13 15.7 15.7 39.8
업계 50 60.2 60.2 100.0
합계 83 100.0 100.0  
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  <그림 4-1> 설문응답자 근속연수 분포
  2)환적화물 물동량 전망
 
 본 연구의 설문에서 부산항의 환적화물 물동량과 관련, 향후 정체 내지는 감
소를 예상한 응답이 상대적으로 높았다. 최근 들어 부산항의 환적화물 상승세
가 둔화되고 있음에 따라 ‘대폭 증가’(1.2%)와 ‘증가’(44.6%) 등 향후 늘어날 
것으로 예측한 응답은 45.8%에 그쳤다. 반면 ‘정체’(32.5%)와 ‘감소’(21.7%)가 
전체 응답자 가운데 절반을 웃돌았다. 항만물류 전문가와 업계 종사자들은 중
국 항만 등 동북아 항만들의 약진으로 인해 향후 부산항의 환적물동량 전망을 
다소 비관적으로 보고 있다는 점을 보여주고 있다.
 변동성이 심한 환적화물 증감률에서는 ‘5~9%’가 38.6%로 가장 많았고 정체
를 의미하는 ‘0%’는 27.7%에 달했으며, ‘-5~-9%’를 예상한 응답자도 21.7%
로 나타났다. 향후 부산항의 환적화물이 인근 항만들 간의 치열한 경쟁으로 인
해 한자릿수 증가율에 머물 것이라는 의견이 지배적이었다. 부산항의 환적화물 
증가율이 과거와 같이 연평균 10% 이상의 높은 성장률을 기록하기는 힘들 것
이라는 전망이 우세하다.  
 
 <표 4-2> 환적화물 증감 전망
   
 구분 빈도 퍼센트 유효 퍼센트 누적 퍼센트
유효
대폭 증가 1 1.2 1.2 1.2
증가 37 44.6 44.6 45.8
정체 27 32.5 32.5 78.3
감소 15 18.1 18.1 96.4
대폭 감소 3 3.6 3.6 100.0














1년 미만 1년 이상 3년 미만 3년 이상 5년 미만 5년 이상
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 <표 4-3> 환적화물 증감 변동률 전망
 
 
  3)부산항 환적화물 유치 주체별 순위검정
 부산항의 화물 증가에 가장 많은 영향을 미치는 주체로는 대다수 응답자들이 
대형 해운선사를 꼽았다. 비모수 검정기법인 켄달(Kendall) 순위 검정에서 대
형선사는 최대값 5에 가까운 4.59를 얻었으며, 다음으로 피더선사가 3.03으로 
2위를 차지했다. 반면 화주 포워딩사와 터미널 운영사들은 각각 2.84와 2.98을 
기록해 화물유치 주체 면에서 해운선사들에 미치지 못했다. 화물 유치 기여도
에서 항만서비스 업체들은 1.55점에 그쳐 5대 유치 주체 가운데 가장 낮았다. 
 부산항의 화물 유치와 물동량 창출에서는 여전히 대형선사와 중소형 피더선사
들이 중점적인 역할을 하고 있으며, 터미널 운영사와 항만 서비스 업체들의 기
여도는 상대적으로 낮다는 점을 보여주고 있다. 이에 따라 해운선사들을 대상
으로 한 볼륨 인센티브 제도가 환적화물 증가에 필요하다는 점은 타당하다고 
볼 수 있다.
 
 <표 4-4> 부산항 환적화물 유치 주체별 순위 
 구분 빈도 퍼센트 유효 퍼센트 누적 퍼센트
  유효
10% 이상 5 6.0 6.0 6.0
5~9% 32 38.6 38.6 44.6
0% 23 27.7 27.7 72.3
-5~-9% 18 21.7 21.7 94.0
-10% 이상 5 6.0 6.0 100.0
합계 83 100.0 100.0  
 구분 N 평균 표준편차 최소값 최대값
화주 포워딩 83 2.8434 .99366 1.00 5.00
피더선사 83 3.0361 1.06434 1.00 5.00
하역회사 83 2.9880 1.02997 1.00 5.00
대형선사 83 4.5904 .98818 1.00 5.00
항만서비스업체 83 1.5542 1.10711 1.00 5.00
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 <표 4-5> 부산항 환적화물 유치 주체별 Kendall의 W검정
                                              
                                        
         순위                                  검정통계량
                                               a. Kendall의 일치계수
 본 연구에서 중점적으로 다룬 볼륨 인센티브 제도의 효과를 알아보기에 앞서 
변수의 내적 일관성에 대한 분석을 실시했다. 볼륨 인센티브의 효과를 측정하
는 항목들이 일관성 또는 동질성을 갖고 있는지를 알아보기 위한 가장 일반적
인 신뢰성 평가방법은 Cronbach's α계수이다. 통계 패키지 SPSS 12.0을 이용
해 이 계수를 추출했다. 
 내적 일관성을 알아보기 위한 측정변수는 모두 5가지로 △볼륨 인센티브가 환
적화물 증대에 미치는 영향 △볼륨 인센티브 지급 금액의 적합성 △볼륨 인센
티브로 지급된 돈의 항만산업 재투자 여부 △볼륨 인센티브로 창출된 환적화물 
의 물동량 전망 △볼륨 인센티브 제도의 수정 여부이다. 
 이들 변수를 SPSS 12.0을 이용해 신뢰성 분석을 실시한 결과, <표 4-6>에서 
보는 바와 같이 Cronbach's α계수가 0.709를 기록해 측정변수들의 내적 일관
성이 유의한 것으로 나타났다. Cronbach's α계수는 0과 1사이의 값을 가지며, 
높은 값을 나타내면 바람직하다. 통계학적으로 계수가 0.8~0.9이면 바람직하고 
0.6~0.7이면 수용 가능하다. 그러나 0.6 이하일 때는 내적 일관성이 결여됐음
을 의미한다.  
 
  <표 4-6> 측정변수의 Cronbach's α계수
 
   4) 볼륨 인센티브 제도의 효과분석
 
 다음으로 볼륨 인센티브 제도가 화물 증대에 얼마만큼 기여하는 지에 대한 설











Cronbach의 알파 항목 수
.709 5
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문 조사에서는 긍정적인 측면이 강했다. 볼륨 인센티브가 화물 증대에 미치는 
기여도(역할)에서 ‘크게 기여’와 ‘조금 기여’가 각각 8.4%, 44.6%를 차지했고 
‘보통’은 25.3%로 나타났다. 또 ‘별로 기여하지 않음’(19.3%)과 ‘전혀 기여하지 
않음’(2.4%)은 21.7%였다. 
 리커트 5점 척도에서 중간인 보통을 제외한 ‘기여한다’는 의견이 53%로 ‘기여
하지 않는다’는 의견(21.7%)을 크게 웃돌았다. 이는 볼륨 인센티브 제도가 부
산항의 환적화물 증가에 일정 부분 긍정적인 영향을 미치고 있음을 보여주고 
있다. 
 <표 4-7> 화물증대에 대한 볼륨 인센티브 역할 
 
 이상에서 살펴본 것처럼 볼륨 인센티브 제도는 부산항의 환적화물 증가에 한 
몫을 하고 있는 것으로 나타났다. 하지만 이 제도로 인해 창출된 물량을 얼마
나 될 까. 
 이에 따라 항만이용자와 학자, 공무원 그룹이 볼륨 인센티브로 인해 창출된 
환적화물 증가율을 볼륨 인센티브의 창출 물량으로 보고 설문을 통해 조사했
다. 본 논문에서는 이를 볼륨 인센티브가 가져다주는 체감 효과로 규정한다.
 볼륨 인센티브 제도가 부산항의 환적화물 증대에 긍정적인 역할을 하며 정(+)
의 영향을 미치고 있다는 점을 전제하면 물동량을 감소시키는 요인으로는 작용
하지 않는다고 볼 수 있다. 따라서 마이너스 화물 증가율은 대상에 포함시키지 
않았다. 
 2004년도에 늘어난 부산항의 환적화물 54만866TEU 가운데 볼륨 인센티브로 
인해 증가한 물량을 얼마로 추정하느냐는 설문 문항에서 ‘10% 이하’가 51.8%
로 가장 많았고 다음으로 ‘20~49%’가 36.2%를 차지했다. ‘1~49%’라는 응답
구분 빈도 퍼센트 유효 퍼센트 누적 퍼센트
유효
크게 기여 7 8.4 8.4 8.4
조금 기여 37 44.6 44.6 53.0
보통 21 25.3 25.3 78.3
별로 기여하지 않음 16 19.3 19.3 97.6
전혀 기여하지 않음 2 2.4 2.4 100.0
합계 83 100.0 100.0
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이 88%로 대부분을 차지했다. 소수 의견으로 ‘50~69%’와 ‘70~90%’는 각각 
7.2%와 4.8%에 불과했다.  
 대부분을 차지한 증가율을 물량으로 환산하면 다음과 같다. 우선 전체의 절반
이 넘는 10% 이하 응답을 물량으로 계산하면 5408TEU~5만4086TEU에 이르
고 두 번째로 많은 응답인 20~49%는 10만8173TEU~26만5024TEU에 달한
다. 이를 통해 볼륨 인센티브로 창출된 추정 화물량은 연간 5408TEU에서 26
만5024TEU에 이른다.  
 볼륨 인센티브 제도는 부산항의 환적화물 증가에 일정 부분 기여하고 있으며, 
항만 이용자들의 체감 효과도 측정됐다. 하지만 볼륨 인센티브 제도의 수정과 
문제점을 묻는 설문에서는 부정적인 의견이 많았다. 볼륨 인센티브 제도에 대
한 필요성은 인정하고 있으나 혜택을 받은 해운선사들 간의 형평성 결여와 정
확한 효과 측정의 미흡으로 여러 가지 문제점을 안고 있다는 응답이 상대적으
로 높았다. 
  <그림 4-2> 볼륨 인센티브로 창출된 추정 화물량
  
 
 볼륨 인센티브 제도의 문제점을 묻는 문항에서 ‘아주 많다’와 ‘많다’가 각각 
2.4%, 30.1%를 차지했고 ‘조금 있다’가 66.3%로 조사됐다. 제도상의 문제점을 
지적한 이들 3개의 응답 비율이 98.8%에 달했다. 항만 물류업과 관련을 맺고 
있는 학자그룹, 공무원 그룹, 항만물류업체 종사자 그룹이 대부분 현행 볼륨 인
센티브 제도에 문제점이 있다고 지적했다.
 볼륨 인센티브 제도에 대한 개선과 관련해서는 ‘대폭 수정’(14.5%)과 ‘부분 수
정’(56.6%) 등 수정을 바라는 응답이 71.1%에 달했고 현행 제도 내용의 유지
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는 고작 8.4%에 그쳤다. 전체 응답자 가운데 3분의 2 가량이 현행 볼륨 인센
티브 제도를 대폭 또는 부분적으로 고쳐야 한다는 의견을 피력했다. 이는 볼륨 
인센티브가 화물 증대에 일정 부분 역할을 하고 있으나 문제점을 많이 내포하
고 있어 향후 개선해야 한다는 점을 보여주고 있다.  
 
 <표 4-8> 볼륨 인센티브 문제점  
 
 <표 4-9> 볼륨 인센티브 수정 여부 
 
 또 설문에서 볼륨 인센티브 제도에 대한 문제점을 야기한 요인으로는 대형선
사 편중과 효과 의문이 압도적으로 높았다. 국부 유출, 효과 의문, 대형선사 편
중, 수혜금액 적음, 절차 복잡 등 볼륨 인센티브 제도로 인해 예상될 수 있는 
5가지의 문제점 가운데 두 가지 요인을 들라는 설문에서 ‘대형선사 편중’이 
35.9%로 가장 높았고 ‘효과 의문’이 32.5%로 두 번째를 차지했다. 이어 ‘국부
유출’(16.3%)과 ‘수혜금액 적음’(9.6%) 및 ‘절차 복잡’(6.0%)의 순으로 나타났
다.
 볼륨 인센티브 제도가 대형 해운선사 위주로 운영되고 있는 데 따른 항만 이
        구분 빈도 퍼센트 유효 퍼센트 누적 퍼센트
유효
대폭 수정 12 14.5 14.5 14.5
부분 수정 47 56.6 56.6 71.1
현 수준 유지 7 8.4 8.4 79.5
폐지 10 12.0 12.0 91.6
잘 모르겠다 7 8.4 8.4 100.0
합계 83 100.0 100.0  
         구분 빈도 퍼센트 유효 퍼센트 누적 퍼센트
유효
아주 많다 2 2.4 2.4 2.4
많다 25 30.1 30.1 32.5
조금 있다 55 66.3 66.3 98.8
거의 없다 1 1.2 1.2 100.0
합계 83 100.0 100.0  
52-  -
용자들의 불만이 높았고 정확한 효과 검증이 이뤄지지 않아 이 제도가 실질적
으로 부산항의 환적화물 증대에 어떤 영향을 미치는 지에 대한 의문도 상대적
으로 높았다. 이에 따라 환적화물의 증대에 적극적으로 나서고 있는 중소형 선
사에 대한 혜택 확대는 물론 인센티브의 효과 검증에 대한 연구가 시급히 이뤄
져야 할 것으로 지적됐다.
  
 <표 4-10> 볼륨 인센티브 문제점 요인
 
  
 이상과 같이 전체 설문 대상자들을 대상으로 볼륨 인센티브에 대한 효과(기여
도)와 문제점 및 수정요인 등을 분석했다. 볼륨 인센티브 제도의 효과를 좀 더 
정밀하게 분석하기 위해서는 공무원, 학자 연구원, 업계 종사자 등 3개 집단 
간의 인식 차이 분석이 필요하다. 이를 위해 하나의 독립변수를 이용해 집단 
간 차이 분석에 많이 사용되는 일원배치 분산분석(one way ANOVA)을 실시
해 다음과 같은 결과를 얻었다.  
 볼륨 인센티브가 환적화물 증대에 효과가 있다는 문항에 대한 공무원, 학자 
연구원, 업계 종사자들의 인식 차이를 분석한 결과, 유의확률은 0.422~1.000
이었다. 이에 따라 세 집단 간의 유의확률이 모두 0.05보다 크기 때문에 95% 
신뢰구간에서 환적화물 증대에 미치는 볼륨 인센티브 효과에 대한 인식 차이가 
없는 것으로 나타났다.
 또 유의확률이 볼륨 인센티브 금액에서는 0.181~1.000, 볼륨 인센티브 수정 
여부에서는 0.226~1.000, 볼륨 인센티브 문제점에서는 0.419~1.000으로 조사
됐다. 따라서 이들 항목에서도 세 집단 간의 인식차이는 발견되지 않았다.      
구분 빈도 퍼센트 유효 퍼센트 누적 퍼센트
유효
절차 복잡 10 6.0 6.0 6.0
대형선사 편중 59 35.6 35.6 41.6
수혜금액 적음 16 9.6 9.6 51.2
국부 유출 27 16.3 16.3 67.5
효과 의문 54 32.5 32.5 100.0
합계 166 100.0 100.0
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 <표 4-11> 다중비교
종속변수: 볼륨 인센티브 역할 
 
  
  5) 부산항 경쟁력 강화 방안
 
 부산항이 동북아 물류 허브로 도약하기 위해서는 항만의 경쟁력 강화가 필수
적이다. 항만의 경쟁력 강화를 위한 평가 기준은 크게 내적요소와 외적 요소로 
구분할 수 있다. 
 이들 요소를 보면 항만인프라 시설, 항만서비스, 항만요율, 지경학적 위치, 배
후경제 규모, 배후 연계수송망 구축, 노사안정 등 사회적 여건, 항만운영기법을 
들 수 있다.49) 
 이들 요소의 중요성 정도를 알아보기 위해 Kendall 순위 검정을 실시한 결과, 
노사안정 등 사회적 여건이 최대값 8.00에 가까운 5.75로 가장 높았고 이어 
항만운영기법(5.66)과 항만요율(5.16)이 차지했다. 
49) 허윤수,「항만경쟁력 변화분석에 따른 부산항의 대응방안」, 부산발전연구원, 2006, pp 
28~30. 

















































































 <표 4-12> 물동량 창출 우선 요인에 관한 Kendall의 W검정
 
 <순위>                                 <검정통계량>  
                                                            
                                             a. Kendall의 일치계수 
  
 




 이는 부산항의 경우 부두 건설 등 인프라 시설 구축이 마무리되고 있는 만큼 
항만의 하드웨어보다는 소프트웨어를 강화해야 물동량 증대에 효과가 있다는 
 구분 N 평균 표준편차 최소값 최대값
항만인프라 83 2.7229 2.08545 1.00 8.00
항만서비스 83 3.7229 1.90835 1.00 8.00
항만요율 83 5.1687 2.11740 1.00 8.00
지경학적 위치 83 4.6627 2.40059 1.00 8.00
배후 경제규모 83 3.8675 2.33097 1.00 8.00
연계수송망 83 4.4458 1.76174 1.00 8.00
노사안정 등 사회적 여건 83 5.7590 2.00360 1.00 8.00
운영기법 83 5.6627 2.03792 1.00 8.00















점을 보여주고 있다. 
 잦은 화물연대의 파업으로 인한 사회 경제적 피해를 최소화하고 노무인력 상
용화의 정착을 통해 항만 생산성을 높일 수 있도록 하는 항만의 노사 안정이 
부산항의 경쟁력 강화에 가장 중요한 요소로 꼽혔다. 또 국제 물류시장의 급변
에 대비할 수 있는 선진화된 항만운영기법을 시행하고 다른 경쟁항만들을 압도
할 수 있는 항만요율 체계를 갖추는 것도 부산항의 경쟁력을 높이는 주요한 요
소로 지적됐다. 반면 항만 인프라 구축(2.72)과 배후경제 규모(3.86)는 중요도
에서 상대적으로 다소 낮았다. 
 이와 함께 항만 물동량을 늘리려면 환적화물과 더불어 한 국가의 경제력에서 
창출되는 로컬화물(수출입화물) 증가도 필수적이다. 이에 따라 정부가 로컬화물 
확대 정책을 시급히 도입해야 한다는 의견이 92.8%로 설문 응답자 가운데 절
대 다수를 차지했다. 볼륨 인센티브 제도를 통한 환적화물은 물론 수출입화물
을 늘릴 수 있는 다양한 인센티브 정책 개발과 도입이 필요하다는 점을 보여주
고 있다. 
 이를 위해서는 부산항 신항에 건설되고 있는 배후물류부지에 대한 개발과 국
내외 업체들을 유치할 수 있는 노력이 가속화돼야 할 것으로 보인다. 이곳에 
들어서는 국내외 물류기업들을 통해 부산항을 동북아 물류 거점으로 만들어 자
체 물동량 창출 능력과 고용유발 효과를 높여 나가야 한다는 의견이 절대 다수
를 차지했다.
 <표 4-14> 로컬화물 정책
 
 
   
 구분 빈도 퍼센트 유효 퍼센트 누적 퍼센트
유효
아주 필요 41 49.4 49.4 49.4
필요 36 43.4 43.4 92.8
현 수준 유지 1 1.2 1.2 94.0
필요 없음 5 6.0 6.0 100.0
잘 모르겠다 0 0 0 100.0
합계 83 100.0 100.0 100.0
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제 5장 결론 및 시사점
   
   제 1절 연구결과 요약
 
 본 연구는 부산항이 동북아 물류 허브로 발돋움하는 데 절대적으로 필요한 환
적화물 증대를 위한 볼륨 인센티브 제도의 효과를 측정하고자 했다. 환적화물
은 부산항의 전체 화물에서 40% 이상을 차지하고 있으나 항만 여건에 따라 변
동폭이 심한 화물이다. 2004년부터 부산항에 기항하는 해운선사들을 대상으로 
실시된 볼륨 인센티브 제도는 올해로 5년째를 맞고 있으나 그 동안 화물 증대
효과에 대한 검증은 활발하게 이뤄지지 않았다.
 부산항의 환적화물은 세계 해운항만시장의 변화와 중국 효과(China Effect)로 
인해 상승세가 둔화되고 있다. 1991년부터 2000년까지 부산항 환적화물의 연
평균 증가율은 37.8%를 기록하는 등 가파른 성장률을 기록했다. 중국의 항만
시설이 정비되지 않아 대형모선 기항이 쉽지 않았고 일본에서는 전통적인 중형
선 위주의 운송방식과 군소 항만들의 난립으로 물류 중심항이 발달하지 못했던 
영향이 컸다. 
 이 같은 동북아 해운항만 물류시장의 구도 아래서 부산항의 환적화물은 가파
른 상승세를 보였다. 하지만 2002년에 32.1%를 기록한 뒤 2003년 9.4%, 
2004년 12.7%, 2005년 8.1%로 떨어졌고 2006년에는 전년 대비 0.6%의 미미
한 증가율에 그쳤다. 부산항의 전체 물동량도 2002년 17.1%, 2003년 10.1% 
2004년 10.4% 2005년 3.0% 2006년 1.6%를 기록하며 소폭의 상승률을 보였
다. 
 부산항 환적화물의 발생 국가는 2006년 물동량 기준으로 중국이 29.2%로 가
장 높았고 이어 미국 19.5%, 일본 18.1%의 순으로 집계됐다. 이들 3개국에서 
발생하는 환적화물이 전체의 66.8%로 절대적인 비중을 차지했다. 이들 항만에
서 나오는 화물을 제대로 유치해야 물동량 증대 효과를 볼 수 있다. 
 부산항이 동북아 물류 허브항으로 발전하려면 로컬화물과 환적화물 증가가 이
뤄져야 가능하다. 이를 위해서는 화물을 유치할 수 있는 효율적인 항만 정책과 
서비스 품질 향상, 낮은 항만비용, 우수한 항만입지 여건과 인프라 시설, 높은 
하역 생산성이 뒤따라야 한다.
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 볼륨 인센티브 제도는 낮은 항만비용을 유지하고 해운선사들의 화물유치 경쟁
을 유도하기 위해 시행되고 있으나 효과 검증이 쉽지 않다. 볼륨 인센티브로 
인한 환적화물의 증가 효과를 정확하게 측정하기 위해서는 정량적인 방법을 사
용해야 한다. 각종 모형을 통한 정량적인 분석이나 환적화물 물동량과 볼륨 인
센티브 지급금액과의 상관관계 분석이 이뤄져야 정확한 효과 검증이 가능하다. 
하지만 환적화물 증가에 여러 가지 요인이 작용하고 있고 시행 시기가 짧아  
정량적인 분석방법을 배제하고 정성적인 설문조사 방법을 채택했다. 
 설문에 응답한 총 83명 가운데 항만물류 업계 종사자가 50명(60.2%)으로 가
장 많았고 이어 교수 연구원 등 학자 그룹이 13명(15.7%), 공무원 그룹 20명
(24.1%)이었다. 
 리커트 5점 척도법으로 22개 설문 항목을 SPSS 12.0을 사용, 비모수 검정기
법 중 켄달(Kendall) 순위 검정과 빈도분석, 집단간의 인식 차이를 파악할 수 
있는 분산분석을 통해 부산항의 볼륨 인센티브 제도의 효과 등을 측정했다. 
 학자 연구원과 공무원 및 업계 종사자들은 볼륨 인센티브의 역할(기여도)이나 
추정 물동량 항목에서 인식 차이가 없는 것으로 조사됐다. 이들 문항에 대한 
분산분석에서 유의확률이 모두 0.05보다 크게 나타나 볼륨 인센티브 제도에 대
한 세 집단간의 인식 차이가 나타나지 않았다.
 설문조사 내용을 분석한 결과, 볼륨 인센티브 제도의 화물 증대 효과에서는 
긍정적인 측면이 강했다. 볼륨 인센티브가 화물증대에 미치는 역할(기여도)에서 
‘크게 기여’와 ‘조금 기여’가 각각 8.4%, 44.6%를 차지했고 ‘보통’은 25.3%로 
나타났다. ‘별로 기여하지 않음’과 ‘전혀 기여하지 않음’은 각각 19.3%와 2.4%
에 불과했다. 
 리커트 5점 척도에서 중간인 보통을 제외한 ‘기여한다’는 비율이 53%로 ‘기여
하지 않는다’(21.7%)를 크게 웃돌았다. 이는 볼륨 인센티브 제도가 부산항의 
환적화물 증가에 기여하고 있음을 보여주고 있다.
 앞에서 언급했듯이 볼륨 인센티브 제도는 부산항의 환적화물 증가에 기여하고 
있지만 이 제도로 인해 창출된 물량을 정확하게 조사하기란 쉽지 않다. 이에 
따라 항만이용자와 학자, 공무원 그룹이 생각하는 추정 화물량을 볼륨 인센티
브로 인한 창출 물량으로 보고 설문을 통해 조사했다. 본 논문에서는 이를 볼
륨 인센티브 제도에 대한 업계 종사자와 학자 및 공무원 그룹의 체감 효과로 
규정했다.
 볼륨 인센티브가 환적화물 증대에 긍정적인 역할을 하고 있다는 점을 전제하
면 물동량 감소를 가져오는 요인으로 작용하지는 않는다고 볼 수 있다. 따라서 
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마이너스 화물 증가율은 설문 문항에 포함시키지 않았다. 
 2004년도에 늘어난 부산항 환적화물 54만866TEU 가운데 볼륨 인센티브로 
인해 증가한 물량을 얼마로 추정하느냐는 설문 문항에서 1~10% 이하가 
51.8%로 가장 많았고 다음으로 20~49%가 36.2%를 차지했다. 이들 두 문항
이 전체 응답자 가운데 대부분을 차지하는 88%에 달한 만큼 물동량 산출 기준
으로 삼았고 나머지 소수 의견은 배제했다.  
 볼륨 인센티브에 의한 환적화물의 증가율을 창출 물동량으로 환산하면 다음과 
같다. 우선 전체의 절반이 넘는 1~10% 이하를 물량으로 계산하면 
5408TEU~5만4086TEU에 이르고 두 번째로 많은 응답인 20~49%는 10만
8173TEU~26만5024TEU에 달한다. 이를 기준으로 볼륨 인센티브로 창출된 
추정 화물량은 5408TEU에서 26만5024TEU로 분석됐다.  
 위에서 본 것처럼 볼륨 인센티브는 부산항의 환적화물 증가에 기여하고 있으
나 제도 수정과 문제점을 묻는 설문에서는 부정적인 의견이 많았다. 볼륨 인센
티브 제도에 대한 필요성은 인정하고 있으나 혜택을 받은 해운선사들 간의 형
평성 결여와 정확한 효과 측정의 미흡으로 여러 가지 문제점을 안고 있다는 의
견이 상대적으로 높았다.
 볼륨 인센티브 제도에 대한 문제점의 경우 ‘아주 많다’와 ‘많다’가 각각 2.4%, 
30.1%에 달했고 ‘조금 있다’가 66.3%를 기록했다. 제도상의 문제점을 지적한 
이들 3개 그룹의 응답 비율이 98.8%에 달했다. 항만 물류업에 정통한 학자그
룹, 공무원 그룹, 항만물류업계 종사자 그룹이 대부분 현행 볼륨 인센티브 제도
에 문제점이 있다는 의견을 피력했다.
 볼륨 인센티브 제도의 개선과 관련해서는 ‘대폭 수정’(14.5%)과 ‘부분 수
정’(56.6%) 등 수정을 바라는 응답이 71.1%에 달했고 현행 제도 내용의 유지
는 8.4%에 그쳤다. 전체 응답자 가운데 3분의 2 가량이 현행 볼륨 인센티브 
제도를 대폭 또는 부분적으로 고쳐야 한다는 의견을 나타냈다. 이는 볼륨 인센
티브가 화물 증대에 일정 부분 기여하고 있으나 문제점을 많이 내포하고 있다
는 점을 반증해주고 있다. 
 부산항을 비롯해 중국과 일본 항만들은 물동량을 늘리기 위해 배후물류부지 
확대와 항만시설 확장 및 다양한 인센티브 제도 등을 운영하고 있다. 정부가 
중국과의 물동량 경쟁은 의미가 없다고 판단해 항만의 부가가치 제고 쪽으로 
물류정책 방향을 전환했다. 
 21세기 들어 한국을 비롯해 중국 일본 등 동북아 항만들의 물동량 경쟁은 더
욱 치열해지고 있다. 이 같은 여건에 적절히 대처하기 위해서는 항만시설 규모
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에 맞는 적정 화물을 유지하면서 다양한 부가가치 물류활동을 통해 항만의 생
산성을 높여 나가야 할 시점이다. 부산항도 항만을 이용하는 해운선사와 터미
널 운영사 및 부대 서비스 업체들에게 최상의 서비스를 제공하면서 낮은 항만
비용과 선박 재항시간 단축 등의 차별화된 서비스를 제공하는 방법을 모색해야 
할 것으로 생각된다.
 볼륨 인센티브는 낮은 항만비용을 유지하는 측면에서 효과적인 제도이지만 현
행보다 형평성을 높일 수 있고 선사들의 화물 증대를 유발할 수 있는 더욱 정
교한 제도 개선이 이뤄져야 한다. 볼륨 인센티브 지급 금액의 기준을 전년도 
물량보다는 과거 4~5년치 물량의 합계로 설정하고 조금이라도 늘어난 선사에
게도 인센티브 금액을 지급하는 쪽으로 개선이 필요하다. 
 
   
  제 2절 연구 시사점 및 향후 연구과제
 
 볼륨 인센티브 제도의 가장 큰 목적은 환적화물 증가에 있지만 환적화물이 과
거와 같은 패턴으로 움직이지 않고 있다. 해운선사가 기항 항만을 결정하는 주
요 요인을 보면 기본적으로 화물이 많은 항만이어야 하고 항만비용이 낮아야 
하며, 저렴한 선용품 공급 등 부대 서비스 여건이 잘 갖춰져야 한다. 
 볼륨 인센티브는 해운선사들의 항만 물동량 증대의 동기로 작용할 수 있는 반
면 부산항의 이용 가격을 낮추어 국내 항만들 사이에 덤핑 경쟁을 유발하는 요
인도 될 수 있다. 따라서 외국 대형 선사들이 물동량에 따라 언제든지 기항지
를 변경할 수 있는 만큼 화물 변동 가능성에 대비한 볼륨 인센티브 정책 수립
이 필요하다. 
 부산항 볼륨 인센티브 제도의 효과에 대한 연구를 하면서 다음과 같은 시사점
을 제시한다. 
 첫째, 대형선사 위주의 볼륨 인센티브 정책은 형평성 문제를 유발하고 있기 
때문에 대형 선사나 중소형 선사들을 함께 만족시킬 수 있는 새로운 제도가 필
요하며, 신규 취항선사나 외국의 대형 화주에도 인센티브를 부여하는 방안이 
도입돼야 한다. 해운선사와 함께 화주들에게 부산항을 많이 이용할 수 있도록 
하는 인센티브 정책이 시행돼야 한다. 부산항에 대한 화주들의 인식변화가 이
뤄지면 항만의 물동량은 더욱 늘어나게 된다.
 둘째, 볼륨 인센티브 제도의 시행으로 지급되는 연간 평균 100억 원 가량이 
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대형 해운선사나 외국적 해운선사들에게 보너스 정도로 인식되고 있는 측면이 
강하다. 반면 중소형 해운선사에게는 볼륨 인센티브가 환적물량 증대에 대한 
의지나 동기 부여가 강하게 작용하고 있다. 이 제도가 선사들에게 주요한 기항
지 선택요인으로 작동하게 하는 대안이 마련돼야 한다. 
 셋째, 해운선사에 지급되는 볼륨 인센티브의 수입원은 컨테이너 터미널의 임
대료라는 점을 감안하면 컨테이너 터미널 운영사들에 대한 인센티브 확대가 필
요하다. 컨테이너 터미널에 대한 실질적 기여도에 따라 인센티브 금액을 지급
하면 운영사가 하역요율 조정 등으로 외국 컨테이너 터미널과의 경쟁력을 가질 
수 있다. 
 넷째, 부산항과 광양항에서 전년도의 물동량 증가분에 지급되고 있는 맹점을 
이용, 일부 외국적 해운선사는 기항 물동량을 조정하여 볼륨 인센티브 혜택을 
받고 있다는 의견이 항만물류업계에 팽배해 있다. 따라서 물동량 증가 기준을 
현행 1년에서 3~5년 평균치로 적용함이 타당하고 환적화물의 질을 조사하여 
화물 순증가량에 맞춰 지급하는 등 실질적인 물동량 창출에 도움이 되는 방향
으로 제도를 바꿀 필요가 있다. 
 다섯째, 해운선사가 볼륨 인센티브 제도만을 의식해 특정항구에 기항하지는 
않는다. 이 제도가 직접적인 화물량 증가에 기여하기보다 차선책으로 선사의 
기항지 선택에 영향을 준다. 따라서 적정금액만 투입하고 나머지는 항만 인프
라 등 경쟁력 강화 부문에 추가 투자하는 방향이 모색돼야 한다. 
 마지막으로 해운선사는 필요에 따라 특정항만에 대한 물량을 늘이고 있는 만
큼 신규 개척항로나 입출항 척수에 볼륨 인센티브 비율을 높이고 외국 선사나 
외국의 신규화물에 가중치를 높여야 한다. 특히 현재의 경제 상황과 미래에 대
비할 수 있는 종합적인 인센티브 제도의 도입이 필요하다. 
 본 연구는 볼륨 인센티브의 효과를 분석하고자 했으나 물동량 증대 요인이 아
주 다양해 적합한 측정지표를 찾아내지 못했다. 볼륨 인센티브에 대한 개선의 
목소리가 높은 점을 감안하면 효과를 정확하게 측정할 수 있는 KPI(핵심 성과
지표)와 측정방법 개발 등이 향후 연구과제로 남는다. 
 또 인센티브 금액과 환적화물 물동량간의 상관관계 분석도 이뤄져야 한다. 시
행 시기가 5년밖에 되지 않아 지급금액과 물동량과의 상관관계 분석에 통계적 
유의확률이 떨어지는 점을 감안하면 월 단위의 물동량과 연간 볼륨 인센티브 
지급금액을 월 단위로 환산해 추정하면 통계적 유의확률을 높일 수 있을 것으
로 본다. 
 이와 함께 부산항에서 실시되고 있는 다양한 인센티브가 상호 유기적으로 어
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떻게 기능하고 있고 이 같은 인센티브들이 부산항의 물동량 증가에 어떤 효과
를 내고 있는지도 향후 연구과제에 속한다. 부산항의 동북아 물류중심화 전략
을 성공시킬 수 있는 핵심 성공요소를 도출한 뒤 인센티브에 대한 종합적인 접
근과 개선이 이뤄져야 한다고 본다. 
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CODE NO.(   )                          (비) 본 조사내용은 통계법 제8조에 의거 비밀이
                                            보장되며 통계목적 외에는 사용되지 않습니다.  
 
설 문 지
부산항 볼륨 인센티브 시행에 따른 만족도 조사
 
 안녕하십니까?  
 귀 기관(회사)이나 귀하의 건승과 무궁한 발전을 기원합니다. 저는 한국해
양대학교 해사산업대학원 항만물류학과 석사과정에 재학 중인 조진만입니다. 
세계 각국 항만들은 부가가치가 높은 환적화물을 더 많이 유치하기 위해 인
프라 시설 구축과 인센티브 제공 등 다양한 정책을 펼치고 있습니다. 화물증
대와 볼륨 인센티브에 대한 상관관계를 연구하기 위해 해운 항만물류 업계 
종사자와 전문가들을 대상으로 볼륨 인센티브 제도에 대한 설문조사를 실시
하고 있습니다. 정량적 또는 정성적 분석을 위해 다음과 같은 설문지를 만들
어 귀하의 고견을 듣고자 하오니 많은 협조를 바랍니다. 
 본 연구를 위해 입수된 자료는 통계법에 따라 연구 목적으로만 사용되고 일
체 비밀을 유지하며 연구 결과는 부산항뿐만 아니라 우리나라 항만산업 발전
과 항만 경쟁력 강화에 활용될 것입니다. 바쁘신 와중에 설문 응답을 부탁드
려 대단히 죄송합니다. 너그러운 아량으로 설문에 응하시어 결과를 메일이나 
팩스로 보내 주시면 대단히 감사하겠습니다.              
                    2008년 4월 3일                             
                    석사과정 조진만 드림(월간 Sea& 편집장)
                   지도교수 이수호            
     전화 : (051)461-4349, 016-551-784
전자우편:shimba50@yahoo.co.kr     
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 ◇ 먼저 설문지를 분류하기 위한 질문을 드리겠습니다. 귀하가 해당되시는 문항      
    에 정확한 응답을 부탁드립니다. 
 1. 귀하의 직업을 번호로 기입해 주십시오. (    )
  (1)공무원  (2) 교수  (3) 연구원  (4) 회사원  (5) 자영업 (6) 기타 
  
 2. 귀하의 근무부서를 적어 주십시오. (                    )
 
 3. 귀하의 근속연수는.  (          년) 
 
 4. 응답해 주신 분의 성별은. (      )
  (1) 남  (2) 여 
 
 
 A. 다음은 부산항 경쟁력 향상에 관련된 질문입니다. 귀하의 생각을 아래 해당       
  란에 'V' 표를 하거나 점수를 기입해 주십시오.
 
 A-1. 부산항 화물 유치에 가장 큰 영향을 미치는 주체는 어디라고 생각하십니        
 까. 중요도 순서에 따라 점수를 기입해 주십시오. 가장 높은 점수가 5점이며 가장 낮  
 은 점수는 1점입니다.
      중요도 높음                 보통                중요도 낮음
   ----- 5 -----     4 -----    3 -----    2 -----   1 -----
 
 화주 포워딩
  (    점)
  피더선사
  (   점)
 터미널, 하역사
  (    점)
  대형선사
  (   점)  
 항만서비스  
  (    점) 
 
 A-2. 다음에 예시한 아시아 주요 항의 항만 경쟁력은 상호 비교할 경우 어느         
 정도라고 생각하십니까. 경쟁력이 높은 순서에 따라 점수를 기입해 주십시오. 가장 높  
 은 점수가 5점이며 가장 낮은 점수는 1점입니다.
  부산




 (  점)
 상하이





A-3. 환적화물은 항만간 경쟁과 운송여건 변화로 인해 증감 변동성이 심합니          
 다. 향후 부산항의 환적화물 증감 추이에 대해 어떻게 전망하십니까. 해당 항목에 ‘V’  
 표를 해주십시오.
 
1. 대폭 증가    2. 증가   3. 정체  4. 감소   5. 대폭 감소
 
 A-4. 환적화물이 증가하거나 감소한다면 향후 부산항의 환적화물 변동률을 연        
 간 얼마로 예측하십니까. 해당 항목에 ‘V’ 표를 해주십시오.
1. 10% 이상   2. 5~9%    3. 0% 4. -5~-9%  5. -10% 이상
 A-5. 부산항의 화물 증가를 위해 가장 시급하게 시행해야 하는 것은 무엇이라        
 고 생각하십니까. 중요도 순서에 따라 점수를 기입해 주십시오. 가장 높은 점수가 5점  
 이며 가장 낮은 점수는 1점입니다. 
    중요도 높음               보통                중요도 낮음
   ----5 ------- 4 ------- 3 ------- 2 ------- 1 --------
항만 인프라 
구축 
  (  점)
 인 센 티 브 
강화
  (   점)
항 만 부 대 산
업 발전
(     점)
 고급인력 양성
 (       점) 
마 케 팅 ( 선 사 , 
PA)
 (      점)
 
 B. 다음은 부산항만공사가 지난 2004년부터 화물 증대를 위해 시행중인 볼륨        
 인센티브(Volume Incentive)제에 대한 질문내용입니다. 
 B-1. 볼륨 인센티브는 부산항의 환적화물 화물 증대에 어떤 역할을 하고 있다        
 고 생각하십니까. 해당항목에 ‘V’ 표를 해주십시오.
 






 B-2. 부산항만공사는 2006년 볼륨 인센티브 제도 시행에 총 매출액의 약 8%        
 인 119억 원을 사용했습니다. 이 금액에 대해 어떻게 생각하십니까.
1.대폭 확대 
2.조금 확대   
 
3.적당하다 4.다소 축소  5.대폭 축소  
 
B-3. 볼륨 인센티브 제도에 따라 지급된 돈이 화물 재창출과 항만산업 발전에         
 재투자되고 있다고 보십니까.
  
 1. 그렇다 2.그저 그렇다 3. 보통이다 4.그렇지 않다 5. 잘 모르겠다 
 
 
 B-4. 2004년 부산항 환적화물은 전년 대비 54만866TEU 증가했습니다. 이 화        
 물 중 볼륨 인센티브에 의해 늘어난 화물을 얼마로 추정하십니까. 
 
1. 100% 2. 70~90% 3. 50~69% 4. 20~49% 5. 1~10%
  
 B-5. 볼륨 인센티브 제도는 도입 이후 여러 차례 보완되었습니다. 제도에 대한       
 추가적인 개선이나 수정이 필요하다고 보십니까. 해당항목에 ‘V’ 표를 해주십시오.
   
1.전반적 수정 2.부분 수정 3.현 수준유지  4. 폐지  5. 잘 모르겠다
 
 B-6. 볼륨 인센티브 제도의 문제점에 대해서는 어떻게 생각하십니까. 
1.아주 많다  2.많다 3.조금 있다  4. 거의 없다 5.전혀 없다
 
 B-7. 볼륨 인센티브에 대한 문제점이 있다면 다음 항목 중 주요한 요인 2가지       






 적음  
4.국부 유출 5.효과 의문 
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 B-8. 볼륨 인센티브 금액을 받은 선사들이 지역 경제에 얼마나 기여하고 있다        
 고 생각하십니까. 해당항목에 ‘V’ 표를 해주십시오.
  
1. 크게 기여  2.조금 기여  3. 보통  4.기여도 낮음 
5.기여하지 못
함
 B-9. 화물 증대를 위한 볼륨 인센티브 정책은 아래에 제시된 항목 가운데 어디에 초  
 점을 맞춰야 한다고 보십니까. 중요도 순서에 따라 점수를 기입해 주십시오. 가장 높  
 은 점수가 5점이며 가장 낮은 점수는 1점입니다. 
    중요도 높음           보통              중요도가 낮음
   ---- 5 ----- 4 ----- 3 ----- 2 ------ 1 ------
 
 화물증가량
 (  점)
 생산성 향상
 (  점)
 입출항 척수 
(   점)  
 신규 개척항로 
(   점)  
 전체 기항선사 
(  점)    
  
 B-10. 부산항이 동북아 물류 허브로 발전하기 위해서는 로컬화물의 증가가 필       
  수적이지만 증가율은 낮은 실정입니다. 로컬화물 증대를 위한 다양한 정책 도입이   
  필요하다고 보십니까. 해당항목에 ‘V’ 표를 해주십시오.
 
1.아주 필요 2.필요 3.현 수준 유지 4.필요치 않음 5.잘 모르겠다
  
  
 C. 다음은 부산항 화물유치 경쟁력 강화 방안을 묻는 질문입니다. 
 C-1. 부산항 화물을 늘리기 위해서는 항만 내적요소와 외적요소가 필요합니다.       
  내외적 요소로는 다음과 같습니다. 성공적인 목표달성을 위해 중요하다고           
  생각하시는 사항부터 1-8까지의 순서를 기입해 주십시오. 중요도는 1에 가까울수록  
  높습니다. 
    1. 항만 인프라시설                              (       )
    2. 항만 서비스                                  (       )
    3. 볼륨 인센티브 등 항만 요율                   (       )
    4. 지정학적 위치                                (       )    
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    5. 배후 경제 규모                               (       )
    6. 배후 연계수송망 구축                         (       ) 
    7. 노사안정 등 사회적 여건                      (       )
    8. 항만 운영기법                                (       )
 
 C-2. 부산신항에는 피더부두가 2-1단계 등 5선석에 불과합니다. 피더 네트워      
크 활성화를 위해 피더부두 확대가 필요하다고 보십니까. 해당항목에 ‘V’표를 해주
십시오.
1.아주 필요 2.필요 3.현 수준 유지  4.필요치 않다 5.잘 모르겠다
 
  C-3. 볼륨 인센티브 제도 시행과 관련, 당국에 건의하고 싶은 사항 등을 아래       
의 표에 직접 기입해주십시오.
설문에 응답해 주셔서 대단히 감사합니다.
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